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LE    CANAL 


DK 


L'OCÉAN  ATLANTIQUE  AU  PACIFIQUE! 


NOITVELLBS  ETUDES  ENTREPRISES  PAR  LE  GOUVERNEMENT 

DES   ÉTATS-UNIS. 


Nous  avons  déjà  indiqué,  dans  la  Revus  de  novembre  t872,  les  prin- 
dpaux  tracéa  pi:oposés  pour  le  canal  interocéanique  entre  TAtlanUque 
et  le  Pacifique,  ea  faisant  connaître  les  appréciations  des  États-Unis 
sur  Tentreprise  elle-même. 

Depuis  lors,  le  gouvernement  américain  a  fait  faire  à  ses  frais  des 
études  consciencieuses  dans  le  but  de  déterminer  quel  serait  le  tracé 
le  plus  avantagenx  à  adopter  et  le  montant  des  dépenses  qu'entraîner 
rait  l'exécution  du  canal. 

Dès  1870,  une  importante  commission  fut  désignée  pour  étudier  les 
divers  tracés  considérés  alors  comme  possibles,  et  nous  ne  pouvons 
mieux  donner  une  idée  exacte  de  la  composition  de  cette  commission  et 
du  but  de  ses  travaux,,  qu'en  reproduisant  les  passages  principaux  des 
iostructiona  données^  à  la  date  du  10  >aQvier  1870,  par  le  départeir 

t  ReporU  of  explorcUiont  and  turveys  to  (ueertain  ihé  praeUbabiWy  of  • 
thip^eanal  bettoetn  fhê  AtlànHo  anâ  Pacific  Oceant,  ôy  OHwr  Selfridge,  eom^ 
wuLndir  U,  S.  Navy.  {Wathington,  govemmeni  primHnf  ef/iep,  fSlii.) 
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ment  de  la  marine  au  commandant  Thomas  0.  Selfridge,  à  qui  était 
conûée  la  direction  de  l'expédition  : 

c  Vous  êtes  nommé  au  commaademenl  d'une  expédition  destinée  à  explo- 
rer l'isthme  de  Darien,  afin  de  trouver  sur  quel  point  doit  être  pratiqué  un 
canal  entre  TAtlantique  et  le  Pacifique.  La  corvette  à  vapeur  Nipsic  et  le 
transport  Guard  seront  placés  sous  votre  commandement  direct,  tandis 
qu'un  bâtiment  de  l'escadre  du  contre-amiral  Turner  sera  détaché  pour 
coopérer  avec  vous  du  côté  du  Pacifique. 

a  Le  ministère  vous  confie  une  mission  qui  se  rattache  à  la  plus  grande 
entreprise  des  temps  modernes  ;  il  dépendra  de  votre  zèle  .et  de  votre  per- 
sévérance  que  votre  nom  soit  attaché  à  Tun  des  grands  travaux  de  l'avenir. 

«  Le  ministère  s'est  préoccupé,  avec  toutes  les  informations  qu'il  a  pu 
obtenir  et  en  profitant  de  rcxpéricnce  des  précédents  explorateurs,  de  vous 
fournir  tout  ce  qui  peut  être  nécessaire  pour  assurer  le  succès  de  vos  opéra- 
tions. Quatre  o£ficiers  du  service  d'hydrographie  seront  placés  sous  vos  ordres 
directs  et  devront  se  conformer  à  toutes  vos  instructions.  Ils  seront  pourvus 
de  tous  les  instruments  et  de  tout  le  matériel  nécessaire  pour  mener  la  be- 
sogne vigoureusement  et  scientifiquement.  Ils  auront  avec  eux  plusieurs 
aides,  arpenteurs,  hommes  de  signaux,  etc.,  que  vous  engagerez  vous- 
même. 

t  Seront  également  attachés  à  l'expédition  deux  photographes,  un  ingé- 
nieur des  télégraphes,  et  probablement  un  géologue.  Vous  aurez  avec  vous 
une  centaine  de  milles  de  fil  télégrapliique  avec  les  instruments  nécessaires 
pour  assurer  vos  communications  de  station  en  station,  à  mesure  que  votre 
exploration  avancera. 

c  II  sera  nécessaire  de  prendre  toutes  les  précautions  possibles  pour  vous 
rendre  propices  les  Indiens  de  l'isthme,  qui  peuvent  rendre  de  grands  ser- 
vices à  l'expédition.  Afin  de  vous  assurer  leurs  bons  services,  vous  achèterez 
les  objets  qui  peuvent  leur  plaire  comme  présents;  mais,  dans  aucun  cas, 
vous  ne  devrez  fournir  aux  Indiens  des  armes,  des  munitions,  ou  des  liqueurs 
spiri  tueuses. 

<  Gomme  il  est  probable  que  plusieurs  de  vos  hommes  contracteront  la 
fièvre  dans  l'isthme,  vous  devrez  prendre  les  dispositions  sanitaires  conve- 
nables, et  vous  munir  de  toutes  les  provisions  nécessaires  en  cas  de  maladie. 
Des  médecins  en  nombre  suffisant  vous  seront  adjoints. 

c  Tous  aurez  avec  vous  de  légers  canots,  que  vos  hommes  puissent  trans- 
porter facilement  d'une  rivière  à  une  autre  ;  les  bateaux  en  caoutchouc  sont 
recommandés  pour  cet  usage. 

€  Il  serait  bon  que  deux  ingénieurs  hydrographes  fussent  expédiés  à 
Aspinwall  avant  votre  départ,  pour  déterminer  exactement  la  latitude  et  la 
longitude  de  cette  position. 

-  c  Une  fois  ce  point  de  départ  établi,  vous  pourrez  vous  en  servir  pour 
relier  et  vérifier  vos  travaux  à  mesure  que  vous  les  avancerez,  et  déterminer 
d'autres  positions  d*aprè8  ceUe-là. 
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c  Vous  serez  aceompagné  d'un  détachement  de  soldats  de  marine  pour 
protéger  les  explorateurs,  avec  leurs  officiers  placés  sous  vos  ordres.  » 

La  suite  des  instructions  est  relative  aux  journaux,  qui  devront  être 
tenus  exactement,  et  devront  comprendre  les  observations  astronomi- 
ques, les  spécimens  géologiques  à  recueillir,  les  hauteurs  de  monta- 
gnes à  mesurer,  les  profondeurs  de  rivières  à  sonder,  les  échantillons 
botaniques  à  collectionner^  des  listes  des  produits  du  pays  et  quelques 
documents  sur  la  climatologie  et  sur  les  mœurs  des  populations.  L'ex- 
pédition doit  aussi  tenir  compte  des  caries  dressées  par  les  explora- 
teurs précédents,  sans  toutefois  avoir  trop  de  confiance  dans  leur 
exactitude.  En  somme,  ces  instructions  peuvent  être  considérées 
comme  un  modèle  de  prévoyance  et  en  même  temps  de  latitude  laissée 
à  rinitiative  personnelle  du  chef  de  l'expédition. 

Ainsi  qu'on  l'a  pu  voir  dans  l'article  publié  dans  la  Revue  de  no- 
vembre 1872,  les  principaux  tracés  proposés  pour  le  canal  interocéa- 
nique se  résument  à  six  que  l'on  peut  intituler  ainsi  :  Tehuantepec, 
Honduras,  Chiriquiy  Panama,  Darien  et  Atrato. 

Le  tracé  du  Tehuantepec,  déjà  concédé  par  le  gouvernement  mexi- 
cain, présente  les  graves  désavantages  suivants  :  Parcours  très-long, 
pas  de  ports  aux  extrémités,  de  hautes  montagnes  exigeant  ou  un  très- 
long  tunnel,  ou  des  écluses  sans  eau  pour  les  alimenter. 

Le  tracé  du  Honduras  serait  de  93  milles,  il  est  doué  de  beaux  ports, 
mais  présente  aussi  d'infranchissables  montagnes. 

De  la  lagune  de  Chiriqui  sur  l'Atlantique,  au  golfe  de  Dulu,  sur  le 
Pacifique,  il  y  a  50  milles  en  ligne  directe.  Beaux  ports,  mais  montagnes 
trop  élevées  (1,600  pieds  à  5  milles  de  la  cdte),  et  pas  de  rivière  pour 
entretenir  des  écluses. 

Le  tracé  de  Nicaragua  ne  peut  être  rendu  praticable  qu'au  moyen 
de  30  écluses  pour  lesquelles  le  lac  de  Nicaragua  est  un  réservoir 
inépuisable  ;  mais  il  est  dénué  de  ports,  et  les  rives  du  San-Juan  sont 
excessivement  malsaines.  Pour  ces  raisons,  ce  tracé  ne  devrait 'être 
adopté  qu'à  défaut  d'autres. 

La  ligne  de  Panama  ne  rencontre  qu'une  altitude  de  262  pieds  ; 
malheureusement  elle  n'a  pas  de  ports  et  le  climat  est  très-mauvais. 
Cependant  ce  tracé  est  praticable  à  la  rigueur. 

11  y  a  trois  tracés  possibles  dans  les  environs  de  Darien  ;  l'un,  de  la 
baie  de  San-Blas  sur  l'Atlantique  à  l'embouchure  du  Bayamo  ou  Chepo, 
sur  le  Pacifique;  le  second,  de  la  baie  de  Galédonia  au  golfe  de  San- 
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Miguel  ;  le  troisième,  qui  traverse  les  montagnes  près  de  Tembou- 
churé  de  TAtrato  et  suit  la  vallée  du  Tuyra  jusqu'au  golfe  de  Sârn* 
Miguel. 

Quant  à  la  ligne  dite  de  TAtrato,  nous  ne  la  connaissions  que  par 
1^  travaux  de  M.  Velley,  du  regreté  Craven  et  du  brigadier  général 
Michler.  Ces  explorateurs  affirment  que  le  tracé  du  Truando  au  Paoi^ 
fiqoe  est  to  plus  praticable  de  tous. 

Telles  étaient  les  routes  connuesetpréconiséesavantles  explorations 
d»  commandant  Selfridge.  Les  premiers  tracés  furent  laissés  de  côte 
comme  impraticables  ou  comme  suffisamment  connus  pour  qu'il  né 
soit  plus  nécessaire  d'en  faire  l'exploration,  et  l'expédition  américaine 
s'occupa  tout  d*abord  de  l'isthme  de  Darien. 

La  première  route  suivie  partant  de  la  baie  de  Calédonia  passe  au^ 
près  de  la  jonction  des  rivières  Sucubti  et  Chucunaïqua,  puis  gag^e  la 
jonction  de  la  Lara  et  de  la  Savanna  et  descend  cette  dernière  rivière 
jusqu'au  Pacifique. 

Les  admirables  ports  et  les  assertions  du  docteur  CuUen,  que  ne  con* 
tredisaient  qu'en  partie  les  études  plus  récentes  de  Gisbome  et  de 
Strain,  recommandaient  ce  tracé  qu'avaient  illustré  plusieurs  faits 
historiques.  C'est  par  cette  route  que  Balboa  avait,  en  1513,  traversé 
le  premier  l'Amérique  et  reconnu  l'océan  Pacifique  ;  c'est  par  cette 
route  que  les  boucaniers  se  rendaient  aux  établissements  espagnols  de 
la  côte  occidentale;  c'est  là  encore  qu'avait  péri  la  malheureuse  expé*^ 
ditlou  écossaise  de  Patterson,  et  que  plus  récemment  le  lieutenant 
Straiû  et  ses  hommes  avaient,  dans  leur  exploration,  souffert  hén^que* 
ment  de  cruelles  souffrances. 

Il  y  avait  ici,  comme  pour  tout  autre  tracé  de  canal  interocéanique, 
trots  points  principaux  à  examiner:  Premièrement  si  le  peu  d'élévation 
des  montagnes  et  la  direction  des  vallées  permettent  de  pratiquer 
on  canal  à  œil  ouvert;  secondement,  dans  le>  cas  où  aucune  vallée 
praticable  ne  se  présenterait,  de  quelle  longueur  devrait  être  le  tunnel 
k  percer  ;  troisièmement,  si  l'on  peut  trouver  un  approvisionnement 
d'eau  suffisant  pour  l'alimentation  des  écluses. 

N0fi9  aHoûii  examiner  ces  trois  points  pour  le  U^é  susdit. 

L'altitude  de  la  rivière  Sucubti  prè»  de  des  sdurcesy  après  demimi-^ 
tieuléei^  obBerr^tioûi;  flit  tfdtiréé  dte  553  pieds.  11  ne  faut  donc  pas 
penser  à  crefflser  un  canal  otiveurt  el  denrveffu-  avec  une  telle  altitudie* 
QuacntsuiédlttSett^  à difiilleë etâdmi dé \à pla^^,  on trou/ve une alti^ 
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tade  de  250  mètres,  et  pas  d*eau  que  les  insignifîants  cours  d*eau 
Aglamete  et  Aglaseniqua,  tandis  que  le  point  le  plus  bas  delà  ligne  de 
partage  n*est  pas  à  moins  de  1,000  pieds;  le  Sucnbti  lui-môme,  h  une 
hauteur  de  GOO  pieds,  n'est  plus  guère  qu'un  torrent  de  montagne. 

Quant  aux  tunnels,  partant  de  ce  principe  qu'au-dessus  de  190  piedsi 
cet  expédient  est  plus  économique  que  la  canalisation  à  ciel  ouvert, 
nous  voyons  par  Tinspection  de  la  carte,  et  en  admettant  une  erreur 
de  20  pie^^s  dans  les  observations  barométriques,  qu'il  existe  une  dis* 
tance  (!e  11  milles  entre  cette  altitude  du  côté  de  TAtlantique  et  la 
même  du  côté  du  Pacifique.  En  d'autres  termes,  il  faudrait  un  tunnel 
de  11  milles  de  long.  £n  outre,  il  faudrait  traverser  la  Cimcaoaqua  sur 
un  aqueduc  très-couteux. 

Pour  ces  diverses  raisons,  M.  Selfridge  considère  cette  route  comme 
absolument  impraticable. 

L'expédition  explora  ensuite  un  tracé  partant  du  port  de  Sassardi, 
siHvant  la  rivière  du  môme  nom^  traversant  la  ligne  de  partage  du 
Morti,  descendant  cette  rivière,  coupant  droit  à  la  rivière  Savanna,  et 
enfin  descendant  cette  dernière  jusqu'au  Pacifique. 

L'altitude  de  la  vraie  ligne  de  partage  des  eaux  est  de  l,l/i8  pieds; 
celle  de  la  rivière  Morti,  au  point  do  rencontre  du  tracé,  est  à  289  pieds 
et,  quoiqu'on  n'ait  pu  découvrir  aucune  vallée,  la  hauteur  du  Morti  en 
fait  présumer  une  de  moins  de  SOO  pieds  de  haut. 

Un  système  d'écluses  n'est  pas  applicable  à  cette  route  ;  car  il  n'y  a 
aucun  cours  d'eau  pouvant  fournir  l'eau  d'alimentation.  Quant  auper* 
cernent  d'un  tunnel,  si  nous  prenons  la  jonction  des  rivières  Ghucu* 
naqua  et  Morti,  située  à  160  pieds,  nous  avons  9  milles  de  distance 
jusqu'à  Taltilude  corrrespondante  sur  l'autre  versant. 

D  résulte  de  ces  faits  que  ce  tracé  est  également  impraticable.' 

La  troisième  route  explorée  fut  celle  de  San-Blas  au  Bayamo,  corn* 
prenant  en  tout  37  milles,  dont  10  milles  dans  la  rivière  Bayamo. 

Il  faudrait  un  tunnel  de  10  milles  ou  des  écluses  s'élevant  jusqu'à 
1,100  milles,  sans  qu'aucun  cours  d'eau  puisse  les  alimenter.  Cependant 
la  longueur  totale  du  canal  étant  moins  considérable  que  dans  les  autres 
tracés,  il  y  a  lieu  d'y  regarder  de  plus  près  et  de  voir  s'il  ne  serait  pas 
possible  de  comibiner  les  deux  expédients.  On  pourrait  creuser  un  canal 
avec  31  écluses,  ayant  une  différence  de  niveau  de  12  pieds,  ce  qui 
nous  ferait  gagner  une  hauteur  de  372  pieds  ;  un  tunnel  de  7  milles 
alors  pour  atteindre  une  altitude  égale  sur  le  versant  du  Paoi- 
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Qque.  En  se  basant  sur  un  transit  de  20  millions  de  tonnes  par  an,  il 
faut  un  volume  d*eau  de  12,000  pieds  cubes  par  minute.  La  rivière 
Mandinga,  à  &00  pieds  d'altitude,  a  une  largeur  de  100  pieds,  une 
profondeur  de  2  pieds  et  demi  et  une  vitesse  de  6,000  pieds  par  heure, 
ce  qui  donne  ua  débit  beaucoup  plus  considérable  qu*il  n*est  néces* 
saire.  Quoique  larivièieMarmoni,  sur  le  versant  du  Pacifique,  ne  doive 
pas  fournir  un  débit  aussi  abondant  dans  la  saison  sèche,  cependant 
on  pourrait  obtenir  un  résultat  suffisant  eu  barrant  un  de  ses  tribu- 
taires. 

Avant  de  calculer  ce  que  coûterait  un  canal  creusé  sur  ce  tracé,  il 
importe  d*étudier  celui  de  la  vallée  de  la  Tuyrd  ;  dans  le  cas  où  ce  der- 
nier serait  reconnu  impraticable,  il  y  aurait  Ueu,  dit  M.  Selfridge,  de 
revenir  au  San-BIas. 

Le  tracé  suivant  utilise  deux  grandes  rivières  ;  TAtralo  et  la  Tuyra. 

L'Airato,  qui  est  probablement  le  quatrième  grand  fleuve  de  1* Amé- 
rique du  Sud,  comme  volume  d*eau,  sort  d'un  contre-fort  de  la  chaîne 
des  Cordillères  de  Darien.  Courant  généralement  dans  la  direction 
Nord,  il  se  jette  dans  le  golfe  de  Darien  par  treize  bouches,  dont  les 
principales  portent  h  nom  de  Tarena,  Candeleria,  Barbocoas,  Coquito, 
Coco-Grande,  Uraba  et  Pichindi.  Ses  principaux  tributaires  h  TOuest 
sont:  le  Cacarica,  le  Truando,  TOpogado,  le  Napipi  et  le  Bojaya. 

L'Atralo  a  élé  relevé  par  le  commandant  Lull  jusqu*au  confluent  du 
Bojaya.  Ses  rives  sont  basses  et  pendant  toute  la  saison  des  pluies, 
elles  sont  inondées  à  une  hauteur  de  3  ou  U  pieds.  Cette  rivière  res- 
semble au  bas  Mississipi  pour  ses  proportions  :  sa  largeur  varie  de 
1,500  à  2,500  pieds,  et  sa  profondeur  dépasse  souvent  60  pieds.  Son 
courant  varie  de  2  à  3  nœuds  par  heure,  et  il  serait  bien  plus  fort  pen- 
dant la  saison  des  pluies  si  ses  rives  basses  ne  laissaient  échapper  le 
surplus  de  Peau  qui  couvre  alors  plusieurs  milles  de  pays. 

Les  sondages  du  commandant  Selfridge  furent  faits  avec  le  plus  grand 
soin,  avec  une  embarcation  à  la  rame  descendant  le  courant,  et  nulle 
part,  dans  le  chenal,  il  ne  trouva  moins  de  28  pieds.  Sur  tout  le  .par- 
cours, on  ne  trouva  aucune  roche,  le  fond  était  vaseux,  et  aucune 
obstruction  ne  se  rencontra,  grâce  à  la  grande  profondeur  de  Peau.  11 
suffit  d'avoir  remonté  et  descendu  une  fois  cette  rivière  pour  en  con- 
naître la  navigation.  Les  bouches  de  PAtrato  sont  actuellement  fer- 
mées par  des  barres  sur  lesquelles  on  ne  trouve  que  6  pieds  d*eau.  La 
bouche  de  P  Uraba,  que  Pexpédition  propose  d'utiliser,  étant  la  plus 
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élûigaée  de  la  mer  et  bien  abritée  par  une  longue  pointe  de  terre» 
D*e8t  pas  sujette  à  des  transformations,  et  sa  barre  se  compose  de  sable 
dur.  Ces  barresy  s*accroissant  incessamment  par  de  nouveaux  dépôts» 
8*éleQdent  lentement  vers  le  large  et  tombent  brusquement  de  deux 
bruses  à  dix.  Un  examen  attentif  de  la  bouche  de  TUraba  a  montré 
que,  dès  que  le  dépôt  sur  chaque  côté  du  chenal  devenait  suffisant 
poor  affleurer  le  niveau  de  Teau  et  donner  naissance  à  des  plantes 
aquatiques,  la  profondeur  augmentait  aussitôt,  et  partout  oix  les  berges 
ont  assez  de  consistance  pour  porter  des  palétuviers  et  des  palmiers 
qui  emprisonnent  le  courant,  on  trouve  des  profondeurs  de  &  ou 
5  brasses.  Pour  rendre  la  barre  praticable,  il  serait  bon  d'imiter  ce 
iravail  de  la  nature  en  créant  des  berges  artificielles  au  moyen  de 
lignes  de  pilotis  prolongées  jusqu'aux  eaux  profondes,  après  quoi  le 
chenal  pourrait  être  creusé  sans  beaucoup  de  peine. 

La  rivière  Tuyra  diffère  totalement  de  TAtrato  par  sa  nature.  Elle 
sort  de  la  chaîne  de  Pirri,  non  loin  de  la  côte  du  Pacifique,  court 
d'abord  à  TEst,  puis  décrit  un  demi-cercle  vers  le  Nord,  et,  inclinant 
vers  rOuest,  se  jette  dans  le  golfe  de  San-Miguel.  Pendant  la  saison 
sèchf^,  au-dessus  de  la  limite  d'action  des  marées,  son  lit  est  rempli, 
pendant  50  milles,  de  rapides  sur  lesquels  on  peut  à  peine  faire  flotter 
on  canot;  au  delà,  ce  n'est  plus  qu'un  faible  torrent.  La  largeur  est 
de  300  pieds  ;  pendant  presque  tout  ce  parcours,  la  rivière  est  très- 
sinueuse,  et  les  marques  sur  les  arbres  indiquent  une  crue  de  16  pieds 
pendant  la  saison  des  pluies.  Les  principaux  affluents  sont  :  sur  la 
rive  gauche,  la  Marguarita,  l'Arusa,  le  Pirri,  le  Tuenti,  la  Maria;  sur 
la  rive  droite,  le  Gué,  la  Chucunaqua,  la  Savanna.  < 

Le  port  de  Darien,  qui  reçoit  les  eaux  du  Tuyra,  est  un  superbe 
estuaire  de  10  milles  de  long  sur  &  milles  de  large.  Les  deux  rives 
sont  bordées  de  montagnes  qui  en  font  un  port  très-bien  abrité  et 
parfaitement  propre  à  servir  de  tète  au  canal  projeté.  Malheureusement 
il  n'est  pas  d'un  accès  facile  pour  les  navires  à  voiles  à  cause  des  fortes 
marées  qui  s'engouffrent  dans  son  entrée.  La  différence  moyenne  des 
marées  est  de  17  pieds,  mais  les  plus  fortes  marées  sont  de  2/i  pieds, 
et  le  courant  n'est  pas  alors  de  moins  de  3  nœuds  par  heure.  Pendant 
la  saison  des  pluies,  la  grande  quantité  d'eau  drainée  dans  tout  le  bas- 
sin produit  un  jusant  de  7  nœuds  à  l'heure,  et  alors  les  navires  ont 
quelquefois  de  la  peine  à  y  résister  sur  leurs  ancres. 
L'exploration  attentive  de  cette  route  prouva ,  malheureusement 
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mais  incontestablement,  que  la  vallée  du  Tuyra  est  tout  à  fait  imprx>pre 
à  la  constraction  d'un  canal. 

De  Chipigana  à  Santa-Maria  la  plaine  est  plate  et  ne  s*élère  que  de 
tO  pieds.  De  Santa-Maria  à  Pinogona  et  jusqa'aii  confluent  du  Cupé, 
le  niveau  se  maintient  à  peu  près,  sauf  çà  et  là  de  légères  ondulations 
dî^  25  à  lOQ  pieds  de  haut.  L'embouchure  du  Cupé  est  à  /i8  pieds  au-- 
dessus du  niveau  de  la  mer.  Mais,  à  partir  du  Cupé,  l'aspect  du  pays 
change  toutàfait.  Une  ligne  tracée  à  un  demi-mille  de  la  rivière  et  même 
souvent  moins  couperait  plusieurs  chaines  de  montagnes  dont  les  al- 
titudes varient  de  250  à  /lOO  pieds.  Plusieurs  reconnaissances  furent 
faites  pour  rechercher  si  Ton  ne  pourrait  pas  les  tourner;  mais  on  ne 
trouvait  que  des  terrains  plus  élevés  encore  h  mesure  que  Ton  s'éloi- 
gnait de  la  rivière.  Le  confluent  du  Paya  est  à  une  altitude  de  144  pieds 
et  celui  du  Gué  à  179  pieds. 

Une  reconnais:^ance  le  long  du  Paya  et  du  Gué  ne  donna  aucun  bon 
résultat.  De  fréquentes  montagnes  se  montrent  sur  les  detix  rives  de 
îa  rivière  Paya,  et  les  rapides  sont  nombreux  et  forts;  l'altitude  du 
village  de  Paya  est  de  270  pieds;  de  ce  côté  la  ligne  de  faîte  est  à 
710  pieds,  tandis  que  la  passe  du  Cacarica  est  à  410  pieds  d'élévation. 
Sur  le  versant  de  l'Allanlique,  la  descente  est  plus  abrupte,  ce  qui  est 
plus  favorable  pour  pratiquer  une  excavation  ;  mais  on  y  rencontre 
beaucoup  de  terrain  humide,  ce  qui  est  très*gènant  pour  des  travaux 
de  ce  genre  et  de  cette  fmpor tance. 

Le  commandant  Selfridge  termine  cotte  partie  de  son  rapport  par  la 
réflexion  suivante  :  «  Les  résultais,  lorsqu'ils  me  furent  connus,  me 
«  causèrent  un  grand  désappointement,  car  je  m'attendais  h  mieux 
«  d'après  mes  observations  personnelles,  qui  s'étaient  bornées  néces- 
«  sairement  à  ce  je  pouvais  voir  des  berges  de  la  rivière  ;  ce  qmi 
€  prouve  que  de  telles  observations  n'ont  généralement  pas  grande 
€  valeur,  et  Ton  peut  poser,  comme  règle  générale,  que  toutes  les  fois 
€  que  de  nombreux  affluents  se  jettent  dans  le  fleuve  principal  et  que 
«  le  lit  de  ce  fleuve  est  rocheux^  les  montagnes  ne  sont  pas  loin,  i 

En  même  temps,  l'expédition  dirigée  par  le  commandant  Selfridge 
étudiait  un  tracé  préconisé  par  un  explorateur  français,  M.  de  Puydt. 
Ce  dernier  avait  remonté,  en  1865,  la  vallée  de  la  rivière  Tanelaqui  se 
jette  dans  le  golfe  de  Oarien  près  do  la  bouche  Tarena  de  l'Atrato.  U 
avait  affirmé  que  les  sourcesdelaTanela  n'étaient  qu'à  31  mètres d'alti-> 
tude  et  de  la  ligne  faite  correspandante  à  40  ou  47  mètres.  U  avait  ap- 
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prédé  ces  hauteurs  par  la  yélocité  du  courant,  méthode  très^mpar- 
bite,  surtout  quand  il  s'agit  d'une  rivière  aussi  remplie  de  cascades 
lit  de  rapides  que  Tost  la  Tanela. 

L'expédition  américaine  employa  pour  ses  études  deux  excellents 
Uromëtres  à  mercure  portatifs,  qui  furent  soigneusement  comparés  au 
d^INttt  et  auxetour  avec  un  baromètre  étalon  resté  sur  la  plage.  Elle 
trouva  les  fourches  de  la  Tanela  par  180  pieds  de  niveau  et  atteignit 
une  altitude  de  Ç38  pieds  d'où  elle  voyait  encore  des  montagnes  h 
future  ou  cinq  milles  devant  elle.  Il  n'en  fallait  pas  davantage  pour 
Mr6  coodarouer  absolument  le  tracé  proposé  par  M.  de  Puydt. 

II. 

Une  fois  ces  différentes  routes  éliminées,  il  ne  restait  plus  à  exami- 
ner que  le  tracé  du  Napipi.  Comme  il  parait  probable,  d'après  les  con- 
dusioDsdu  rapport  présenté  par  le  commandant  Selfridge,  que  ce 
traoé  sera  définivement  adopté  par  le  gouvernement  des  États-Unis,  il 
importe  de  le  décrire  avec  un  peu  plus  de  détails  que  les  précédents. 

Commençant  à  Tembouchure  de  l'Atrato ,  il  comprend  cent  cin- 
quante milles  du  cours  de  cette  rivière,  sans  exiger  aucun  travail  de 
icanalisaiion,  jusqu'à  un  point  situé  à  un  mille  au-dessous  du  confluent 
du  Napipi;  alors,  suivant  la  vallée  de  cette  rivière,  il  court  à  peu  près 
droit  à  rOuesty  passe  sous  un  tunnel  de  9  kilomètres  et  se  termine  à 
l'embouchure  de  la  petite  rivière  Limon  qui  se  jette  dans  la  baie  Cu- 
pica.  Les  ports  qui  forment  lt2S  extrémités  du  canal  sont,  à  tous  égards, 
admirablement  appropriés  à  cet  usage. 

L'altitude  de  l'Atrato  à  l'embouchure  du  canal  étant  de  liO  pieds  au- 
dessus  du  niveau  de  la  mer,  on  construirait  neuf  écluses  de  10  pieds 
de  différence  de  niveau  pour  gagner  une  altitude  maximum  de 
130  pieds,  et  treize  écluses  de  la  saéme  différence  de  niveau  sur  le 
versant  du  Paciûque.  Quoique  ces  écluses  ne  soient  pas  nécessaires, 
cependant  il  faut  considérer  qu'en  nombre  modéré,  elles  ne  sont  pas 
un  obstacle  sérieux  au  transit  et  réduisent  sensiblement  les  Irais  et  le 
volume  de  l'excavation. 

Lecanal  serait  rempli  à' son  altitude  maximum  par  les  eaux  delà 
rivière  Napipi  d(mt  le  débit  memré  en  avril,  à  la  fm  de  la  saisonsècbe, 
se  monte  à  ftlOiOOO  pieds  cubes  par  heure»  ce  quiestplus  que  suffisant. 

Diaprés  le  commandant  SeHridge,  le  tracé  du  Napipi  présente  les 
avantages  suivants  : 
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Point  do  marais;  excavatioa  dans  le  roc,  ce  qui  permet  une  évaluation 
bien  plus  exacte  des  frais,  présente  plus  de  garanties  de  durée  et  exige 
moins  de  réparations  par  Ta  suite  ;  longueur  de  canal  relativement  faible  ; 
situation  des  travaux  les  plus  difficiles  et  les  pluscoûteux  à  cinq  milles  au  plus 
(te  l'océan  Pacifique  et  sur  un  terrain  élevé  qui  offre  de  grandes  facilitéi 
pour  le  transport  des  approvisionnements  et  aussi  salubre  sinon  plus  q[u' au- 
cun autre  lieu  situé  entre  les  tropiques  ;  excellence  des  ports  ;  et  finalement, 
comparativement  aux  autres  tracés,  celui-ci  est  le  moins  dispendieux  de 
tous. 

Des  renseignements  dignes  de  foi  permirent  cependant  de  supposer 
que  ce  tracé  déjà  si  satisfaisant  pourrait  encore  être  partiellement  030- 
diûé  d'une  manière  avantageuse.  En  conséquence,  deux  ans  après, 
en  1873,  le  commandant  Selfridge  reçut  la  nouvelle  mission  d*exp]orer 
le  cours  de  la  rivière  Bojaya,  affluent  de  TAtrato,  dont  on  disait  le 
cours  généralement  moins  élevé  que  celui  du  Napipi.  Les  résultats  de 
cette  exploration  répondirent  en  effet  à  ce  que  ces  renseignements 
faisaient  espérer  et  le  tracé  du  canal  fut  définitivement  arrêté  ainsi  qae 
le  montre  notre  carte.  Le  cours  de  TAtrato  est  suivi  comme  il  a  été  dit 
précédemment  jusqu'à  trois  milles  au  Nord  du  confluent  du  Napipi. 
Mais  à  mi-distance  environ  de  TAtrato  au  Pacifique,  le  canal  s*infléchit 
vers  le  S.-O  en  côtoyant  la  rivière  Doguado,  passe  sous  un  tunnel  de 
trois  milles  environ  de  longueur  et  va  déboucher  dans  la  baie  deCbiri- 
Chiri! 

Il  importe  de  suivre  minutieusement  tout  ce  parcours  afin  de  juger 
de  la  valeur  des  arguments  sur  lesquels  s'appuie  le  commandant  Sel- 
fridge pour  recommander  ce  tracé. 

Barre  &  l'emboachare  de  TAtrato. 

L'Atrato  se  jette  dans  le  golfe  Darien,  ainsi  que  nous  Tavons  déjà 
vu,  par  treize  bouches  formant  un  delta. 

La  grande  difficulté  que  l'on  rencontre  dans  la  canalisation  des  em- 
bouchures de  toutes  les  rivières  qui  se  jettent  dans  le  golfe  du  Mexique, 
c*est  la  nature  mobile  des  sables  soumis  à  Tinfluence  des  vagues  de  la 
mer,  ce  qui  exige  Tusage  constant  des  dragues.  Toutes  les  bouches  de 
TAtrato  présentent  le  môme  inconvénient,  à  l'exception  de  celle  con- 
nue sous  le  nom  d'Uraba,  qui  aboutit  sur  un  port  presque  entière- 
lièrement  fermé  où  la  surface  de  la  mer  est  à  peine  ridée.  Cette  par- 
ticularité donne  à  cette  barre  un  caractère  de  permanence  tout  à  fait 
exceptionnel.  Des  spécimens  do  sondage  recueillis  à  une  profondeur 
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de  18  pieds  au-dessous  de  la  surface  montrent  qu'elle  est  entièrement 
composée  de  sable  noir  et  blanc,  dont  les  propriétés  géologiques  sont 
absolament  les  mêmes  que  celles  des  montagnes  dont  sortent  les 
affluents  de  TAtrato.  On  est  aussi  frappé  de  ce  fait  qu'aussitôt  que  le 
covant  est  contenu  entre  des  berges  où  croissent  des  plantes,  la  pro- 
loDdear  de  l'eau  s'accroît  et  arrive  bientôt  à  cinq  brasses.  Cette  action 
de  la  nature  prouve  que  si  Ton  enserrait  le  lit  du  courant  entre  des 
berges  artiGcielles,  et  que  Ton  draguât  le  chenal  ainsi  limité  h  la  pro- 
fondeur voulue,  on  n'aurait  plus  besoin  d*aucun  entretien  pour  le 
maintenir  praticable. 

Depuis  le  point  où  la  profondeur  est  de  dix  brasses  jusqu'à  la  ligne 
de  cinq  brasses,  il  y  a  une  distance  de  2,500  pieds.  Pour  établir  une 
double  rangée  de  pilotis  sur  celte  longueur  il  faudrait  10,000  arbres 
de  30  pieds  de  long  et  d*un  pied  de  diamètre.  Tous  ces  arbres  peuvent 
être  trouvés  sur  les  rives  de  TÂtrato  ou  de  ses  tributaires.  On  en 
rencontre  qui  présentent  toute  la  doreté  el  l'incorruptibilité  désirables 
et  qui,  étant  plus  légers  que  i*eau,  seraient  flottés  jusqu'à  Tembou* 
cbure  à  un  prix  qui  n'excéderait  pas  5  dollars  par  pile. 

Pour  pratiquer  un  chenal  de  300  pieds  de  large  sur  uno  profondeur 
de  26  pieds,  il  faudrait  extraire  640,000  mètres  cubes  de  terre.  La 
dépense  pourfendre  navigable  l'embouchure  de  i'Atrato  peut  donc  se 
cfaifTrer  comme  suit  : 

i0,000  pilotis  à  5  dollars  chaque 50,000 

640,000  mètres  cubes  de  déblais  à  50  cents  le  mèire. . .     320,000 

370,000 
23  p.  0/0  de  frais  imprévus 92,000 

Total 462,000 

Cours  de  TAtrato. 

Les  renseignements  sur  la  navigabilité  de  TAtrato  reposent  sur  une 
ligne  ininterrompue  de  sondages  pratiqués  parle  commandant  Lull,  qui 
se  laissa  porter  par  le  courant  depuis  le  confluent  du  Napipi,  avec  sa 
baleinière,  en  sondant  toutes  les  cinq  minutes.  Ce  travail  est  assez  im- 
portant pour  que  nous  jugions  utile  de  reproduire  in  extenso  le  rap- 
port, d'ailleurs  très-court,  de  cet  officier  supérieur  : 

Monsieur,  je  vous  informe  respectueusement  qu'en  exécution  de  vos  or- 
dres, j'ai  levé  le  cours  de  TAtrato  depuis  le  confluent  du  Napipi  jusqu'à 
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celui  du  Cacarica,  sondant  aussi  rapidement  que  possible,  me  laissant  dé- 
river au  courant  dans  la  baleinière  de  mon  navire. 

La  moindre  profondeur  trouvée  dans  le  chenal  de  ce  fleuve  a  dté  de 
28  pieds,  quoique  la  surface  fût  au  moins  de  6  pieds  au-dessous  des  hautes 
eaux;  nous  avons  fréquemment  trouvé  plus  de  i2  brasses.  Il  y  a  très-peu 
d'obstructions,  tels  que  tourbillons,  etc.  Toutes  celles  que  nous  avons  vues 
pourraient  facilement  être  enlevées  en  un  seul  jour  de  travail. 

Le  chenal  suit  si  exactement  les  courbes  du  rivage  qu*aucun  pilote,  après 
avoir  remonté  et  descendu  une  fois  le  fleuve ,  ne  pourrait  y  commettre  la 
moindre  erreur.  C'est  le  fleuve  le  plus  facile  que  j'aie  encore  vu. 

Le  fond  est  de  vase  molle  ;  nous  n'avons  pas  trouvé  une  seule  roche  dans 
tout  le  parcours. 

J'ajoute  que  j'use  à  dessein  du  superlatif  dans  mes  expressions  en  parlant 
de  ce  fleuve,  parce  que  ses  avantages  au  point  de  vue  de  la  navigation 
m'ont  paru  si  remarquables  que  je  les  ai  étudiés  avec  Je  plus  grand  soin. 

Je  suis  très-respectueusement  votre  obéissant  serviteur. 

Le  conimandant  Selfridge  ajoute  : 

Personne,  après  avoir  visité  ce  fleuve  et  avoir  flotté  sur  sa  surface  comme 
je  l'ai  fait,  ne  peut  s'empêcher  de  rester  frappé  de  la  grandeur  de  ce  puis- 
sant cours  d'eau  et  de  sentir  qu'il  a  été  créé  par  le  Tout-Puissant  pour  por- 
ter une  portion  plus  importante  du  commerce  du  monde  que  les  petites 
nacelles  qui  seules  aujourd'hui  sillonnent  ses  eaux. 

Du  confinent  da  Naplpl  h  TAtlantique. 

Le  nouveau  iracé,  tel  qu'il  est  proposé  après  Texpédition  de  1873, 
comprend  une  p>orlion  du  tracé  de  1871.  Il  quitte  TAtrato  à  environ 
trois  rririles  au-dessous  du  confluent  de  la  rivière  Napipi,  et  court  pres- 
que droit  à  l'Ouest  sans  s'écarter  de  plus  d'un  demi-mille  du  lit  de  la 
rivière.  Jusqu'auprès  du  confluent  du  Doguado.  Jusqu'à  ce  point,  on  ne 
rencontre  aucun  cours  d'eau  à  traverser  et  seulement  quatre  petites 
collines  dont  aucune  n'a  plus  de  60  pieds  de  haut.  Le  canal  décrit  alors 
une  courbe  à  grand  rayon  pour  suivre  la  rivière  et  traverse  le  Napipi 
juste  au-dessous  de  sa  jonction  avec  le  Doguado.  11  suit  de  très-près 
la  rive  droite  de  cette  dernière  dans  une  direaion  générale  S.-O.  et 
aboutit  à  l'océan  Pacifique  par  l'embouchure  d'un  petit  torrent  appelé 
le  Chiri-Chiri,  lequel  donne  son  nom  à  la  baie  qui  forme  Textrémité 
occidentale  du  canal.  La  longueur  totale  est  de  vingt-huit  milles.  La 
portion  qui  .suit  la  vallée  du  Napipi  traverse  une  plaine  qui  s'élève 
graduellement  de  90  pieds. 

A  partir  du  confluent  du  Doguado,  le  pays  continue  à  ôtre  )>lat  pen- 
dant 2  milles,  en  s.'élevaut  gra  luellement  de  25  pieds.  On  arrive  alors 
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à  une  contrée  plus  accidentée,  avec  (à  et  là  de  petites  montagnes  dont 
les  hauteurs  vont  en  croissant  jusqu'à  /iOO  pieds,  altitude  que  Ton 
rencontre  à  environ  trois  milles  et  demi  du  Pacifique.  A  ce  point  com- 
mence le  tunnel,  qui  a  trois  milles  de  longueur,  passant  sous  la  ligne  de 
faite  élevée  en  cet  endroit  de  600  pieds  au-dessus  du  niveau  delà 
mer.  En  sortant  du  tunnel  on  se  trouve  dans  la  vallée  du  Chiri-Chiri. 
La  région  que  baigne  le  haut  cours  du  Doguado  est  pittoresque,  em- 
brassant un  large  plateau  bien  arrosé,  très-boisé  et  abondant  en  gi- 
bier. C'est  un  site  admirable  pour  établir  un  hôpital. 

Ports. 

On  connaît  le  magnifique  port  dans  lequel  se  jette  TAtrato  et  auquel 
l'expédition  a  donné  le  nom  de  port  de  Colombie.  Mesurant  dix  milles 
de  long  sur  cinq  milles  de  large,  avec  une  profondeur  uniforme  de  dix 
brasses,  complètement  abrité  et  d'un  accès  facile^  il  n*a  pas  de  supé- 
rieur au  monde. 

Sur  le  Pacifique,  le  port  de  débouché  est  la  baie  de  Chiri-Chiri.  Elle 
est  ouverte  à  l'Ouest  et  au  S.-O. ,  mais  ses  rives  sont  escarpées  et 
franches  de  récifs,  et  on  y  trouve  un  bon  fonds  d'argile  avec  20  brasses 
de  profondeur  à  trois  quarts  de  mille  du  rivage. 

Pour  garantir  l'embouchure  du  canal  de  la  houle  du  large,  le  com- 
mandant Selfridge  propose  de  construire  deux  petits  brise-lames.  Cette 
dépense  serait  insignifiante  parce  qu'on  utiliserait  j)0ur  les  faire  les  dé- 
blais provenant  de  Textrémiié  Ouest  du  tunnel,  ce  qui  serait  la  ma- 
nière la  plus  commode  et  la  moins  dispendieuse  de  s'en  débarrasser. 
Un  marin  américain,  qui  a  vécu  plusieurs  années  sur  cette  câte,  dé- 
clara qu*ii  n'avait  jamais  vu  y  venter  assez  fort,  ou  la  mer  devenir 
assez  grosse  pour  que  le  navire  de  l'expédition,  le  Tuscarora^  ne  put  y 
tenir  sur  une  seule  ancre  ;  il  ne  se  rappelait  pas  y  avoir  connu  de  coup 
de  vent,  sauf  les  grains  violents  qui  soufflent  de  terre,  du  Nord  ou 
du  N.-E. 

mmensions  da  eanal. 

Ainsi  que  nous  l'avons  vu,  la  longueur  totale  du  canal  artificiel  est  de 
vingt-huit  milles,  sur  lesquels  vingt-deux  à  ciel  ouvert  et  en  plaine, 
trois  dans  une  tranchée  d'une  profondeur  modérée,  et  trois  sous  im 
tunnel. 

Les  dimensions  proposées  sont  une  profondeur  de  25  pieds  (7"50) 
et  uoe  largeur  sur  fond  de  50  pieds  (15   mètres)  dans  la  terre,  et 

BFV.  hau.  —  OCT.  1874.  S 


i8  RBVUË  MARITIME  ET  COLONIALE. 

60  pieds  (18  mètres)  dans  la  rocbe,  donnant  à  la  surface  une  largrar 
de  72  pieds  (21'*50).  Ce  sont  à  peu  près  les  dimensions  du  canal  de 
Suez.  Les  berges  ont  une  pente  de  2  mètres  borizoataux  pour  on 
vertical  dans  la  terre,  et  1  mètre  horizontal  pour  4  verticaux  dans 
la  roche. 

Le  tunnel  aurait  112  pieds  (33'»50)  de  haut  sur  60  pieds  (18  mètres) 
de  large,  laissant  une  largeur  de  87  pieds  (26  mètres)  à  la  surface  de 
Teau. 

On  réserverait  trois  garages  à  6  milles  de  distance  Tun  de  l'autre, 
de  2,000  pieds  de  long  (6,000  mètres),  pour  les  navires  dont  les  dimen- 
sions ne  permettraient  pas  de  les  faire  se  croiser  dans  le  canal. 

Quatre  plans  sont  proposés  :  le  premier,  A,  avec  une  altitude  maxi- 
mum de  120  pieds,  exige  20  écluses  ;  le  second,  B,  avec  la  même  alti- 
tude, ne  comporterait  qu'une  excavation  de  30  pieds,  et  la  profondeur 
voulue  serait  obtenue  au  moyen  de  berges  artificielles  de  1 5  pieds  de 
haut;  le  troisième,  C,  avec  une  altitude  de  80  pieds,  ne  demanderait 
que  12  écluses;  enfm  le  quatrième  plan,  D,  comporterait  un  canal  de 
niveau  avec  TAtrato  qui  serait  alors  rempli  par  les  eaux  de  ce  fleuve 
et  n*exigerait  que  3  écluses  sur  le  versant  du  Pacifique  seulement.  Les 
seuls  avantages  de  ce  dçrnier  plan  seraient  la  surabondance  d  eau  pour 
Talimentation  du  canal  et  Téconomie  du  temps  employé  à  passer  les 
écluses  ;  mais,  d  autre  part,  il  serait  plus  dispendieux,  il  ne  permettrait 
pas  de  mettre  le  canal  à  sec,  s'il  le  fallait,  pour  les  réparations  à  faire, 
et  surtout,  il  serait  de  beaucoup  en  contre-bas  du  niveau  du  Napipi, 
en  sorle  qu'il  rec2vrait  tout  le  drainage  du  pays  qu'il  traverserait,  ce 
qui  ne  serait  pas  sans  de  graves  inconvénients  dans  la  saison  des 
pluies. 

Le  commandant  Selfridge  préfère  le  niveau  maximum  de  120  pieds, 
comme  exigeant  la  moindre  dépense,  et  ne  comportant  qu'un  nombre 
d'écluses  qui  n'augmenterait  pas  sensiblement  le  temps  do  la  traversée 
d'un  océan  à  l'autre. 

Les  dimensions  proposées  pour  les  écluses  sont  :  une  longueur 
totale  de  A27  pieds  (1 28  mètres)  et  une  largeur  de  oi  pieds  (16  mètres), 
ce  qui  donnerait  une  longueur  effective  de  400  pieds  (120  mètres). 
La  différence  de  niveau  serait  de  10  pieds  (3  mètres). 

Allmentatloii  du  canal. 

L'eau  nécessaire  pour  remplir  le  canal  serait  entièrement  tirée  de 
la  rivière  Napipi,  alimentée  elle-même  par  ses  deux  principaux  tribu- 


LE  CANAL  DB  L*OCÉAN  ATLANTIQUE  AU  PACIFIQUE.  f9 

tadres,  le  Murindo  et  le  Doguado.  Son  volume  a  été  soigneusem^ 
nesoré  sur  différentes  seetions,  et  son  débit,  à  readroit  où  serait  fei€è 
h  saignée,  a  été  trouvé  de  1,520,000  pieds  cubes  par  heure  en  avril, 
époque  qui  doit  être  considérée  comme  la  fin  de  la  saison  sèche,  car  les 
^oies  commencent  durant  ce  mois  et  se  prolongent  jusqu'au  milieu  de 
}um.  D'après  les  marques  des  arbres  indiquant  les  crues,  et  une  vitesse 
esiifflée  à  2  milles  par  heure,  on  peut  compter  que  le  débit  du  Napip4, 
à  soQ  plus  fort  niveau,  est  de 8,000,000  de  pieds  cubes  par  heure^Ob 
peat  donc  en  toute  assurance  compter  sur  un  apport  moyen  de 
3,000,000  de  pieds  cubes  par  heure. 

Une  reconnaissance  du  pays  environnant,  comprenant  des  nivelle* 

ments  étudiés  du  Napipi  à  la  rivière  Cuia,  a  montré  qu'il  sufBrait  d*un 

aqueduc  de  3  milles  et  demi  de  longueur  pour  utiliser  les  eaux  du  Cuia 

qui  fournissent,  dans  la  saison  sèche,  /(50,000  pieds  cubes  par  heure, 

ce  qd,   joint   au  Napipi;   donnerait  une  alimentation    totale   de 

23,280,000  pieds  cubes  par  jour.  Une  telle  quantité  est  beaucoup  plus 

que  suffisante  pour  les  besoins  d*un  tonnage  trois  fois  plus  fort  que 

celui  sur  lequel  on  peut  compter  dès  à  présent,  même  en  se  montrant 

large  pour  Tapprovisionnement  des  écluses. 

Dans  le  cas  où,  dans  un  temps  donné,  il  deviendrait  nécessaire  de 
construire  de  nouvelles  paires  d*écluses  pour  mettre  les  ressources  du 
canal  à  la  hauteur  du  trafic^  on  aurait  la  grande  rivière  Opogado,  qui 
n*est  qu'à  10  milles  du  Napipi. 

Des  expériences  sur  Tévaporation  faites  à  Tembouchure  de  l'Atrato 
donnent  une  moyenne  d'environ  un  cinquième  de  pouce  par  2/i  heures 
(5  millimètres).  Cette  quantité  est  beaucoup  plus  faible  que  celle  obser- 
vée sous  des  latitudes  plus  élevées,  mais  la  différence  s'explique  faci- 
lement par  l'humidité  constante  de  l'atmosphère  dans  la  vallée  de 
l'Atrata. 

Jusqu'à  la  première  écluse,  le  canal  serait  alimenté  par  les  eaux  du 
haut  Âtrato  ;  au  delà  de  ce  point,  le  canal  serait  entièrement  creusé 
dans  le  roc.  n  n'y  aurait  donc  aucune  infiltration^  circonstance  qui, 
dans  les  autres  canaux,  cause  une  forte  consommation  de  l'eau  d'ali- 
mentation. 

Les  navires  qui  sont  appelés  à  fréquenter  le  canal  sont  pour  la  plu- 
part de  grandes  dimensions.  Mais  les  écluses  proposées  sont  assez 
longues  pour  contenir  à  la  fois,  à  la  queue  l'un  de  l'autre,  deux  navires 
d'un  tonnage  de  1,000  tonnes.  Vingt  passages  d'écluse  par  jour  rcpré- 
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sèmeraient  un  tonnage  de  20,000  tonnes,  pourvu  que  chaque  écluse 
contienne  un  ou  deux  navires  représentant  2,000  tonnes;  cette  suppo- 
sition donnerait  un  total  de  7,300,000  tonnes  par  an,  ce  qui  égale  trois 
fois  le  transit  prévu  pour  le  moment. 

En  comptant  sur  treize  heures  de  jour  et  en  supposant  que  Ton  puisse 
fairetrois  passages  d*écluse  par  jour,  quarante  passages  représentent 
le  transit  total  que  pourrait  permettre  le  canal.  Cela  ferait  par  an 
15,000,000  de  tonnes,  ou  six  fois  le  commerce  actuel. 

Dans  la  première  hypothèse,  nous  pouvons  établir  le  calcul  suivant  : 

Volume  d*eau  fourni  par  le  Napipi  à  la  fîn  de  la  saison 

sèche 520,000 

A  multiplier  par 24 

Volume  d'eau  fourni  par  24  heures 12 .  480 ,  000 

D'autre  part  : 

Coulage  à  raison  de  3,000  pieds  cubes  par  minute. . .  4,320,000 

Evaporation  sur  24  milles  de  canal 288 ,000 

Perles  imprévues 1 ,000,000 

Vingt  passages  d'écluses  par  jour  à  2,000  tonnes  par 

jour 4.611.600 

Total 10.219.600 

Total  de  l'eau  dépensée 10,219,600 

Total  de  l'eau  fournie 12,480,000 

Différence  en  excès 2,260,400 

Si  maintenant  nous  calculons  sur  le  travail  maximum  du  canal  qui 
ne  peut,  ainsi  que  nous  l'avons  vu,  comporter  plus  de  40  passages 
par  jour,  nous  avons  un  total  : 

Quarante  passages  d'écluses  par  jour 9,223,200 

Déperdition  par  jour 5,608,000 

Total • 14,831,200 

Débit  du  Napipi  cl  du  Cuia  réunis  pendant  la  saison 
sèche 23,280,000 

Différence  en  excès 8,448,800 

Ces  chiffres  montrent  qu'on  ne  peut  douter  que  la  quantité  d'eau 
fournie  sur  cette  route  soit  parfaitement  suffisante. 

Afm  d'emmagasiner  le  débit  total  du  Napipi  en  2k  heures,  en  cas 
de  besoin,  et  pour  pouvoir  remplir  promptement  les  écluses  supé- 
rieures, on  construirait  un  réservoir  d'une  capacité  de  20,000,000  de 
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pieds  cubes  entre  le  Napipi  et  le  canal  au-dessus  du  point  d'altitude 
maximum. 

Fimls  et  CKcavafloii. 

Afin  d'obtenir  le  calcul  exact  de  l'excavation  totale  d'après  lequel  doit 
être  établie  l'estimation  du  prix  de  revient,  nous  partageons  le  travail 
ea  quatre  divisions,  subdivisées  ensuite  en  vingt-sept  portions. 

La  surface  de  base  du  prisme  est  calculée  à  l'extrémité  de  chaque 
section,  ensuite  on  a  pris  la  moyenne,  puis  multiplié  par  la  longueur 
de  chaque  portion  pour  obtenir  la  contenance  cubique.  Théoriquement 
cette  méthode  est  exacte,  mais  en  pratique  elle  donne  un  résultat  trop 
fort  ;  il  est  donc  préférable  d'esiimer  au-dessus  de  la  réalité,  et  cela 
compense  les  inégalités  de  terrain. 

Pour  évaluer  la  dépense  totale  de  Texcavation,  nous  comptons  à 
raison  de  33  cents  par  mètre  cube  de  terre,  1  doU.  25  et  1  doll.  75 
parmètre  cube  de  roc,  et  5  doll.  35  par  mètre  cube  de  tunnel.  Ces 
tanïs  nous  ont  été  fournis  par  Benjamin  Latrobe,  Thabile  ingénieur  du 
Baltimore  andfihio  Railroad  et  nous  les  croyons  très-bien  appropriés 
i  la  circonstance. 

Nous  proposons  d'employer  presque  exclusivement  des  coolies 
chinois.  Quoique  les  Chinois  ne  donnent  pas  autant  de  travail  par  tète 
que  des  ouvriers  du  Nord,  ils  travaillent  avec  plus  de  régularité,  et  l'on 
peut  se  les  procurer,  nourris  et  vêtus,  à  raison  de  16  dollars  par  mois. 
Les  Chinois  sont  doués  d*une  intelligence  très-vive,  et  ils  peuvent  être 
dressés  très-promptement  au  travail  des  mines.  On  les  emploie  en 
grand  nombre  à  la  construction  des  chemins  de  fer  du  Pérou  et  de 
Gosta-Rica,  et  il  paraît  qu'ils  s'y  montrent  excellents  mineurs,  genre 
de  travail  spécialement  important  pour  le  percement  du  canal. 

Plan  A. 

Division  n*  1.  —  Elle  s'étend  de  la  rivière  Atrato  jusqu'à  l'altitude 
maximum,  de  A  à  J,  sur  une  distance  environ  de  19,7  milles  et  com- 
prend huit  écluses,  six  de  10  pieds  et  deux  de  11  pieds.  Cette  division 
comporte  une  excavation  totale  de  5,328,/i93  mètres  cubes  de  terre  et 

7,801,998  de  roc. 

Dépense  : 

5,328,493  mètres  cubes  de  terre  à  33  cents 1 ,758, 403 

7,801 ,998  mètres  cubes  de  roc  à  1  doll.  25 9,752,498 

8  échises  à  175,000  dollars  chaque 4 ,400,000 

Total. 12,910,901 
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Sur  le  prix  attribué  à  chaque  écluse,  50,000  dollars  soat  pour  les 
portes  et  les  machines.  Cette  division  est  dans  la  terre  jusqu'en  B,  et 
le  reste  en  roche  tendre  et  terre.  Le  creux  le  plus  grand  est  de 
56  pieds  et  le  creux  moyen  de  35  pieds. 

Division  n""  2.  —  Elle  s'étend  de  la  huitième  écluse  à  la  face  £st  da 
tunnel,  de  J  à  T,  sur  une  distance  de  25,640  pieds  environ,  4,9  milles, 
dans  lesquels  il  faut  extraire  691,329  mètres  cubes  de  terre  et 
4,937^619  mètres  cubes  de  roc.  En  tenant  compte  de  la  dureté  plus 
grande  du  roc,  et  de  la  profondeur  à  creuser,  le  prix  du  mètre  ^cube 
doit  être  estimé  à  1  doll.  75  par  mètre. 

Dépense  : 

691,329  à  33  cents 228,439 

4,937,619  à  1  doll.  75 8,640,833 

Total 8,868,972 

Le  plus  grand  creux  de  cette  division  est  de  223  pieds  à  la  face  Est 
du  canal,  le  moindre  est  de  35  pieds,  mais  le  creux  moyen  n'excède 
pas  75  pieds. 

Division  n?  3.  —  Cette  division  comprend  un  tunnel  de  &,785  mètres, 
ou  moins  de  trois  milles.  Ses  dimensions  sont  de  112  pieds  de  haut  et 
60  pieds  de  large  ;  les  côtés  sont  verticaux  sur  63  pieds  de  haut,  et  le 
reste  se  recourbe  en  arche.  Le  nombre  de  mètres  carrés  par  mètres 
linéaires  est  de  633. 

En  estimant  les  frais  de  ce  travail,  supposant  que  le  roc  se  soutienne 
lui-même,  j'ai  admis  un  taux  de  5  doll.  35  par  mètre  cube.  Ajoutant 
25  p.  0/0, comme  nous  l'avons  fait  généralement,  nous  aurons  il  dol- 
lars par  mètre  cube  pour  les  quarante  premiers  pieds  de  haut,  et 
5  dollars  par  mètre  pour  le  reste,  ce  qui  forme  un  prix  très- large  en 
comparaison  des  tunnels  actuellement  en  construction.  Le  prix  total 
de  la  division  n*  3  se  monte  ainsi  à  17,731,232  dollars. 

Il  y  a  lieu  de  réfuter  ici  quelques  préjugés  relatifs  aux  tunnels.  Ce 
genre  de  construction  est  devenu  aujourd'hui  un  travail  très-ordinaire, 
et  avec  les  moyens  perfectionnés  et  la  force  immense  de  la  nitro- 
glycérine, on  ne  le  considère  plus  comme  une  difûculté  à  éviter.  La 
largeur  même  du  canal  maritime  plaide  en  faveur  du  tunnel,  attendu 
que  la  travail  y  sera,  moins  coûteux  que  pour  <un  tunnel  de  chemin  de 
fer,  j>uisqu*il  y  aura  plus  de  facilités  pour  enlever  les  déblais. 
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Oq  pratiquerait  trois  puits,  Cd  qui  permettrait  d'attaquer  le  tunnel 
sur  huit  faces  ;  leur  longueur  totale  n'excéderait  pas  962  pieds. 

n  ne  faut  pas  oublier  que  cette  circonstance  du  tunnel  permettrait 
de  travailler  jour  et  nuit  à  cette  partie  du  canal  qui  est  la  plus  dispen« 
dieuse,  tandis  que,  pour  tout  autre  travail  d'excavation  sous  les  tro* 
piques,  on  est  souvent  interrompu  par  les  grandes  pluies  de  la  saison 
humide. 

IHvision  n*  4.  —  Cette  division,  qui  aboutit  au  Pacifique,  mesure 
&,ftOO  pieds  de  long.  Elle  comporte  un  déblai  de  67,882  mètres  cubes 
de  terre  et  895,993  de  roc.  Elle  exige  en  outre  douze  écluses  qui  se 
suivent  de  près,  et  il  est  possible  que  .l'on  doive  en  placer  une  à  l'en- 
trée du  tunnel. 

On  ne  peut  donner  qu'une  évaluation  approximative  du  prix  de  ces 
écluses.  Mais,  comme  elles  devront  être  creusées  dans  le  roc  dont  le 
prix  est  déjà  compté,  la  plus  grosse  partie  de  la  dépense  consistera 
en  portes,  machines,  murs  et  seuils  de  portes. 

Dépense  : 

67,S82  mètres  cubes  à  33  cents .,,,.  22,401 

395,993  mètres  cubes  à  4  doU.  25 494,991 

12  écluses  à  156,000  dollars  chaque 1 ,800,000 

Total 2,317,392 

Total  des  dépenses  des  quatre  divisions. 

Division  DO  1....... 12,910,901 

Division  n*  2 «,AG8,972 

Division  n*  3 17, 731 .  232 

Division  n<»  4. 2 ,317 ,  392 


^ 


Total 41*828,497 


B^toemroir. 


Pour  Utiliser  tout  le  débit -du  Napipi  dans  la  saison  sèche,  on  pro- 
pose de  construire  nn  réservoir  d^une  capacité  de  20,000,000  de  pieds 
cubes.  Il  faudrait,  en  supposant  des  rebords  élevés  de  10  pieds  au- 
dessus  du  sol,  uhé  excavation  de  1,000  pieds  de  long  sur  300  pieds 
de  large  et  15  pieds  de  creux.  Ce  calcul  donne  pour  résultat  un  total 
de  HO, 000  mètres  cctbés  i  l  doll.  25  île  mètre  qui  coûterait 
550,000  dollars. 
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Aqueduc. 

Un  aqueduc  allant  de  la  rivière  Cuia  au  Napipi  aurait  6,695  mètres 
de  long.  Sur  cette  distance,  il  faudrait  pratiquer  un  tunnel  de  6  pieds 
sur  7  sur  une  longueur  de  3,1 77  mètres,  qui  coûterait  604,038  dollars. 
La  pente  de  l'eau  serait  de  32  pieds  par  k  milles. 

500,000  dollars  sont  comptés  pour  les  conduites  d*eau,  1  million 
de  dollars  est  affecté  à  la  construction  d'un  chemin  de  fer  pour  le 
transport  des  approvisionnements  et  des  déblais,  en  même  temps  que 
pour  l'achat  des  bateaux  à  vapeur  nécessaires  sur  TAtrato  ;  il  n'en 
faudrait  probablement  que  deux.  1  million  est  aussi  compté  pour  faire 
traverser  le  Napipi  par  le  canal  et  pour  les  conduites  du  réservoir  aux 
écluses. 

On  peut  dès  lors  établir  le  compte  suivant  : 

Sommaire  des  dépenses. 

Frais  d'excavation 41 ,828.497 

Dépense  du  réservoir 550 ,000 

Prix  do  l'aqueduc  entre  les  rivi(*'rc8  Cuia  et  Napipi. .  606,000 

Conduites  d'eau 500,000 

Pour  le  chemin  de  fer  d'exploitation 1 ,000,000 

Passage  du  canal  sur  le  Napipi 1 ,  000 .000 

Défrichages  et  nettoyages 500,000 

Brise-lames  dans  la  baie  Chiri-Chiri 200,000 

Endiguement  do    TAtrato  à   l'embouchure   Est  du 

canal , 25,000 

Personnel  de  direction. 120,000 

Personnel  d'ingénieurs 375,000 

Personnel  administratif. 90 ,  000 

Logements  des  employés 135,000 

Personnel  du  commissariat 120 ,000 

Machines  d'épuisement  et  d 'élévation 875, 000 

Service  médical 80,000 

Amélioration  de  l'embouchure  de  l'Atrato 462, 000 

ToUl. 48,466,997 

Vingt  cinq  pour  cent  d'imprévu ^ 11,116,749 

Total 60,583,746  dol. 

ou 327,758,000  fr. 

On  trouvera  sans  doute  la  somme  allouée  pour  le  service  médical 
trop  faible.  Mais  on  compte  sur  5,0(K)  dollars  de  revenu  en  terres  et 
b&timents  qui  seraient  affectés  à  reotrelien  des  bdpitaux. 
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Eq  appliquant  le  même  mode  d'évaluations  aux  autres  plans  dont  il 
a  été  parlé  précédemment,  on  trouvait  pour  chacun  d'eux  : 

Plan  B 53,937,247 dollars 

>lan  C 72.518,795 

PlanD , 70,113,445 

Le  commandant  Selfridge  résume  comme  il  suit  les  avantages  qui 
lui  paraissent  plaider  en  faveur  du  tracé  par  les  vallées  du  Napipi  et  du 
Dogiiado  : 

€  Peu  de  longueur  du  canal  à  creuser  ;  excavation  à  faire  presque  en- 
liè rement  dans  le  roc,  ce  qui  permet  d'estimer  les  frais  avec  beaucoup  de 
pri^cision  ;  simplicité  des  opérations  de  constniction.  Absence  de  terres  maré- 
ciigeuses.  Une  rivière  seulement  à  traverser.  La  plus  grande  portion  de  la 
route  traversant  généralement  une  plaine  régulière,  à  travers  laquelle  un 
chemin  de  fer  peut  être  facilement  établi  pour  assurer  les  approvisionne- 
ments de  toute  nature.  Absence  de  tremblements  de  terre  et  de  toutes 
traces  de  volcans.  Possibilité  de  ne  se  servir  nulle  part  d'un  lit  de  rivière, 
ce  qui  laisse  à  tous  les  cours  d'eau  leurs  fonctions  importantes  de  recueillir 
le  trop  plein  des  eaux  dans  la  saison  des  pluies,  de  sorte  que  les  eaux  du 
canal  conservent  le  calme  nécessaire  à  la  navigation.  Absence  de  vents 
violents  qui  pourraient  gêner  la  marche  des  grands  navires.  Un  port  presque 
fermé  sur  la  côte  de  TAtlantique,  dune  entrée  et  d'une  sortie  facile.  Salu- 
brité du  climat  et  ample  approvisionnement  d'eau.  Un  port  sur  le  Pacifique 
aussi  bon  qu'aucun  de  ceux  auxquels  aboutissent  les  autres  tracés. 

«  L'état  sanitaire  de  1873  a  été  constamment  et  exceptionnellement  bon. 
On  eut  quelques  cas  de  fièvre  intermittente,  mais  qui  cédèrent  promptement 
au  traitement  ordinaire.  On  n'eut  à  déplorer  que  la  mort  d'un  seul  homme, 
qui  se  noya  dans  TAtralo. 

III. 

Le  commandant  Selfridge  examine  ensuite  dans  son  rapport  les 
inconvénients  des  autres  tracés  proposés  pour  le  grand  canal  maritime. 

Tebuantepee. 

Cette  route  n'offre  aucun  avantage  que  ne  puissent  présenter  les 
autres  au  même  degré.  Elle  est  d'une  longueur  de  170  à  200  milles, 
sur  lesquels  120  milles  au  moins  seraient  à  canaliser.  L'altitude  maxi- 
mum est  d'environ  600  pieds,  que  l'on  propose  de  franchir  au  moyen 
de  120  écluses.  Les  frais  d'un  tel  canal»  construit  dans  les  conditions 
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qu'exige  aujourd'hui  le  commerce  du  monde,  seraieat  vraiment 
énormes  et  dépasseraient  toute  limite  pratique,  si  Ton  base  les  calculs 
sur  les  chiffres  adoptés  pour  des  lignes  plus  courtes  et  demandant 
moins  de  travail.  Ce  tracé  a  été  étudié  par  une  expédition  américaine 
sous  les  ordres  du  commandant  Shufeldt.  Elle  a  reconnu  qu'on  pou- 
vait obtenir  une  alimentation  suffisante  au  moyen  d'un  aqueduc  de 
30  milles  de  long  aboutissant  à  l'écluse  supérieure,  mais  tant  que  l'on 
n'aura  pas  établi  un  devis  des  dépenses  qu'entraînerait  un  tel  travail, 
ce  projet  ne  peut  mériter  l'attention  publique.  En  outre,  cette  ligne  ne 
possède  aucun  port  sur  le  Pacifique,  et  celui  qu'elle  a  sur  le  golfe  de 
Mexico  exigerait  un  dragage  considérable. 

Nlearagaa. 

Le  tracé  s'étend  de  l'embouchure  de  la  rivière  San  Juan  (Greytown) 
jusqu'à  l'océan  PaciOque,  sur  une  longueur  de  194  milles,  dont 
56  milles  de  navigation  sur  un  lac  et  138  milles  h  canaliser.  Cette 
route  a  été  très-habilemeut  étudiée  par  le  major  0.  W.  Childs,  qui  estime 
le  prix  d'un  canal  de  50  pieds  de  large  sur  17  pieds  de  profondeur  à 
31,518,000  dollars.  11  obtient  ce  chiffre  peu  élevé  en  rendant  le  San 
Juan  navigable  au  moyen  d'une  série  d'écluse?  et  de  digues.  Mais  un 
canal  de  cette  dimension  serait  tout  à  fait  insuffisant,  et  il  ne  serait 
pas  possible  d'utiliser  la  navigation  du  San  Juan  pour  un  canal  attei- 
gnant les  proportions  que  nous  avons  considérées  dans  ce  rapport 
comme  le  minimum  de  ce  que  peut  exiger  une  navigation  sans  en- 
traves. 

Traitant  la  question  d'un  canal  de  plus  grandes  dimensions,  le  major 
Childs  dit  :  c  Une  plus  grande  longueur  de  canalisation  dans  les  barres, 
et  une  plus  grande  profondeur  de  canal  que  celles  que  nous  avons 
prévues,  augmenteraient  sans  doute  considérablement  les  proportions 
de  la  dépense.  Une  plus  grande  profondeur  exigerait  un  travail  d'exca- 
vation sous  l'eau  sur  27  milles  presque  continus;  les  travaux  en 
seraient  fortement  augmentés  tout  le  long  de  la  rivière  et  les  chances 
de  voir  ces  canaux  artificiels  recevoir  des  dépôts  de  terre  au  point 
d'obstruer  complètement  h  navigation  seraient  bien  plus  grandes. 
Une  profondeur  de  22  pieds,  par  exemple,  donnerait  une  section  trans- 
versale de  45  p.  0/0  plus  grande  que  cdie  adoptée  par  nous,  et  les 
dépenses  se  trouveraient  accrues  dans  une  proportion  encore  plus 
considérable.  • 
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La  navigation  en  eau  calme  dépendant  de  la  force  de  digues  de 
dimensions  exagérées  ne  peut  être  considérée  sans  défiance.  En  outre, 
le  tracé  du  Nicaragua  n*a  littéralement  pas  de  ports.  Celui  de  San  Juan, 
qui  était  ouvert  à  Tépoque  de  l'exploration  de  Chiids,  s*est  fermé 
depuis,  à  ce  que  j*ai  appris. 


Cette  rouie  est  celle  qui  offre,  sans  contredit,  la  moindre  altitude 
de  tout  le  continent  ;  en  effet  le  point  où  le  chemin  de  fer  traverse  la 
ligne  de  faite  n*a  que  286  pieds  de  haut.  On  n'a  fait  encore  aucune 
étude  ni  aucun  devis  sur  un  canal  qui  suivrait  le  profil  du  chemin  de 
fer.  Le  tracé  en  est  très-sinueux,  suivant  le  fond  des  vallées,  ce 
qu'une  ligne  de  canal  ne  pourrait  faire. 

11  y  a,  d*ailleurSy  trois  objections  capitales  à  opposera  ce  tracé. 
d*abord  la  grande  quantité  de  terre  marécageuse,  d'une  nature  si  molle, 
que  ce  n'est  qu'après  de  grandes  dépenses  que  Ton  a  réussi  à  y  asseoir 
un  chemin  de  fer.  Pour  pratiquer  un  canal  dans  un  tel  sol,  il  faudrait 
un  dragage  interminable,  car  la  terre  molle  y  retomberait  sans  cesse  ; 
il  faudrait  en  outre  bâtir  une  muraille  en  maçonnerie  qui  coûterait  des 
millions.  En  second  lieu,  il  faut  traverser  la  rivière  Chagres;  or,  on  a 
vu  ce  cours  d'eau  monter  de  30  pieds  dans  une  nuit  et  inonder  tout  le 
pays  environnant  sur  une  largeur  de  plusieurs  milles.  Ce  débordement 
ne  pourrait  être  contenu  qu'en  partie,  et  cependant  il  faudrait  bien  ar- 
river à  le  contenir,  sans  quoi  il  causerait  des  dégâts  incalculables  dans 
le  canal.  L'élévation  de  cette  rivière  est  trop  faible  pour  qu'on  puisse 
la  faire  passer  sur  un  aqueduc,  et  cependant  on  ne  pourrait  lui  per- 
mettre de  passer  à  travers  le  canal  :  je  me  perds  en  conjectures  sur  ce 
qu'on  pourrait  faire  pour  se  débarrasser  de  ses  crues  désastreuses. 
En  troisième  lieu,  il  n'y  a  pas  de  ports.  Celui  d'Aspinwal  est  tellement 
insuffisant  que,  pendant  la  saison  des  Nortes,  les  navires  sont  souvent 
forcés  de  dérader.  À  Panama,  il  n'y  a  pas  d'eau  à  marée  basse  pour 
permettre  à  des  navires  d'un  fort  tonnage  de  s'approcher  à  moins  de 
de  deux  milles  et  demi  de  la  ville,  et  il  faudrait  creuser  sous  l'eau  un 
chenal  dans  la  roche  vive.  On  a  proposé  de  tourner  cette  difficulté  en 
établissant  le  débouché  du  canal  à  Chorera,  à  quelques  milles  plus 
Nord  ;  mais  cela  ne  peut  se  faire  qu'en  perdant  le  bénéfice  de  la 
faible  altitude  que  traverse  le  chemin  de  fer. 
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Troando. 

Celte  route,  comme  celle  du  Napipi,  part  de  l'embouchure  deTAiralo, 
monte  cette  rivière  sur  une  longueur  de  60  milles,  et  gagne  le  Paci- 
fique par  la  vallée  du  Truando.  Ce  tracé  a  été  soigneusement  étudié 
par  le  lieutenant,  aujourd'hui  général  Michler,  en  1857  et  1858.  Comme 
le  tracé  du  Napipi,  cette  route  exige  un  tunnel  de  13,250  pieds  de 
long.  Le  prix  total  s'élève  à  13i,450,000  dollars.  Mais  dans  cette 
estimation,  le  prix  du  mètre  cube  de  tunnel  n'est  compté  qu'à  raison 
de  2  dollars  et  demi,  tandis  que,  pour  le  Napipi,  nous  Tavons  compté 
à  5  doll.  35,  c'est-à-dire  plus  du  double.  Si  nous  appliquions  ce  der- 
nier tarif  au  tunnel  de  Michler,  nous  arriverions  à  un  prix  de 
150,404,000  dollars.  L'extrémité  occidentale  de  ce  canal  donne  en 
plein  Océan,  et  Ton  propose  d'y  faire  un  port  au  moyen  d'une  longue 
digue.  Si  nous  considérons  ce  qu'ont  coûté  les  digues  do  Cherbourg  et 
de  Plymouth,  la  somme  de  1,000,000  de  dollars  allouée  par  Michler 
pour  ce  travail,  nous  paraît  tout  à  fait  insuffisante* 

Enfin,  évaluant  le  transit  qui  devra  passer  par  le  canal  de  Darien, 
le  commandant  Selfridge  croit  pouvoir  le  résumer  comme  il  suit,  en  se 
basant  sur  la  statistique  présentée  par  le  secrétariat  des  finances  à  la 
Chambre  des  représentants,  en  février  1872. 

Tonnage  total  qui  passtrait  par  le  canal. 

États-Unis 969, 006 

Grande-Bretagne 1,550,472 

Allemagne 146,049 

France 169,259 

Total 2,834,786 

Analysé  par  H.  De  Bizkmont, 

Lieutonant  do  vaisseau. 
{La  fin  prochainement^) 
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LES    CROISEURS 


LA     GUERRE     DE     COURSE. 


(l'in)i. 


Tableau  A. 


Part  faiie  à  la  flotte  de  croisière  À  différentes  périodes  de  la  marine  française. 
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>  Voyez  les  livraisons  de  juin,  jaillet,  août  et  septembre  de  la  Hevue. 
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Broal 

Bnjji 

t  atilin,  lïJJB  CtitltiiM 

li'FMrtetileatii 

Priiml 

I  avi'Ci,  l^pe  d-Eilii^s 

Rrnaid 

B<i«i«imîlle 

«nlricha. 

XartHià'.'.'.'...'.'.'.. '.'..' '.....-. 
Nauhliii'.... 

illig1*l9rrB. 

a^•^.v^v^'/^. '.'.'.'... '.'.'.....'. 
]>H»U7 

Peaion.'.".'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.. ',....'.. 

ap'"""" 

ToKh 

Car[rw]\\\V/.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.V.'. 

«"(!*»■ 

Pbilomel 

BinaiioV""!!i."!i!:.M  !!.'!;!!' 

Scogoll 

Snulluw 

VlaMiûi'.'.'.'.'.'.. '.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'. 

nt•(lx/^v^'.'... '..'.'.. '.'.'.'...'.. 

II  caauHiiiirca  it  Ispe  Ayun. 


REVUB   NAHITIJIE   ET   CaLO?(tALE. 


TablcMU  C  —  Situation  des  dilféreuti 

du  nirir»  ra  ckinliir,  SFUt  «a  ilaliqota  indi^oa 


Frigil.-.. 

lo„n°,:j. 

1" 

""'"'■  ^' '"*"■ 

lan".u. 

'E 

ÎSSUK:-..:  •■::■::::::::: 

S,  MO 
3,6*0 
3.380 
3,100 
3.B0a 

1.100 

3.730 

1,800 
4W 

fïO 

Frue«. 

1.760 

Vieltiry////^'.'.'.'..''.\'.V^V.'.'.'.'.. 

ù'^l'\^^iA>\\\'V^\\\\','.'.'.'.'.'.'.'■'. 
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■  fr^M,  (|Fpc  M«.«™e. 

àrmuTiqte 

SiminaU 

Caimte 

ialtXàit. 

a,(iso 

3,100 

GOO 

Aytricht. 

i,soo 

AitijUn*. 

S.TW 
6.100 

4.800 

s 

3.S» 

s,uo 
aisxo 

3.*Î0 

3,»Q 
3.380 

s.sst 

3.i60 

1,000 
1.000 

800 

i.ooo 

GOO 

EOO 

wa 

«0 

injliUm. 

s.tso 

3.080 

1.M0 

lias;) 

3i0 

400 

iMf*'".'ln^'Tèfiii'.'.'.'.'.'.'.'.'.'. 

Amiih.ii 

EoBiunwr 

Sncn, 

ii«''»»i«» 

iarrctlti,  Ifpe  Btrfoië 

3  carrnia,  l)fe  Ckalleufer 

LES  CROISEURS. 


)i  de  croisière  an  I*'  janvier  1811. 

ira  poir*M  tlrt  bmbUMi  CDmi»  apparu 


IKiUlT-DE-CE50irttLT 

|i>iHi,  i,rt  B""»?" 

f.fi/i. '...... '.'..'.'.'.'.'.'.'.'.'.. 

FuM 

ul^m\v^v^v^v^'.'.'.'.■'.'.'.'^'.. 

COn 

Urtftf. 


ui.r 

s  ilonri,  tife.  Caneleoi 

ertfàttmà 

itbatl,  Ifpe  Ptlerel.. 
I  Êtiior;  Inpe  Icarui... 
I  ilotf,  tift  Alirt. . . , 
If 


BorvfT . 

parsëv^l 

isso  :*.,..... 

Cul  chpo. ..".;.... .'.'.\,'ii!';!"i 

itu,  Isfi  Ciitloiix 

'«,  lype  ï'Eiliïiiu 

Buafainrille 

Autriïh*. 
Kitta 

Anilcttrre. 
It^nnidon..,.,.......,- 

sur...'.'.''.'.'.'.'.'..'.'.'.'.'.'....    '.'.'.'. 

Dart 

]«i«ur 

St,^Y<i».'.'.'.'.','..'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'. 

Toith 

CmXtit'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'. 

pÙmimC'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'. 

PlQTtr 

Blngiloi» 

S«(iill 

SnûUivW 

V/ooilt^'.'.'.'.'.'..'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'..'.'. 

K.n\rti','.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'..'.'.'.'.'.'.'. 

HMâ/ 

tT  caifuniiTCi  d»  lype  Att».. 


34 
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UOISBUU  DE  l"  SIRG. 


Frégates. 


BaMmark. 


Jvtttmd 

BieltJuel,., 

^alUnd 

tordeusi^jold. 

a^iûii 


DKPLACE 
VERT 

ea 

tunneaux 


Rnssie. 


AfdeUa. 
PeresTett , 
STsUana., 


Saède. 


TêaâiU, 


Norwége. 


KimgSverre, 
SmMt-Olaf,.. 


Allemagne. 


2,080 
3,840 
3,090 


â,470 


Eîisaheth 

fS^:;:;::::::::::::::::::::::1  *»«» 
£S^;::;:::;;:::::::::::;::::i  ^^oro 


ItaUe. 


6  frigêtet , 


Japon. 


FORCE 

en 
die- 
Taux. 


ChUi. 


1 


400 

300 

900 
300 


260 
4S0 
4:» 


400 


SOO 
400 


600 
369 

3â0 


CROISBL'BS  DE  2^  BA^IC. 


Corvettes. 


Dttemark. 


Dagmar  . 
Heimdal. 
Thor.,., 


D^PLACE- 

FORCM 

MEXT 

en 

en 

che- 

tonneaux 

vaux. 

Russie. 

t  corvellos,  type  Vitiaz 
Balane 


Soède. 


Baldcr 
Gcfle . . 


Norwége. 


Sidaros  

Sordittj€rnen. 
\orneH,,..,. 


Allemagne. 


2,1U0 
2,0J0 


Nymphe .... 

Mdduga 

Aupusta ,..., 
Victoria  .... 
Arindne...... 

Louise 

Froya 

THUSNELDA. 


lUUe. 

4  correllos,  do  l"  rang. 
3  borrettes,  do  â<^  rang., 


Japon. 


1,180 

300 

1,800 

3-iO 

1,690 

520 

1,980 

000 

Tsu-Ku'ba-Kan, 


CbUL 


O'fUggins . 
Ckacahui'o, 
tuauraldê. 


LES  CROISEURS. 
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CKOlSErmS  DE  Z^   BANC. 


Danemark. 


Rnssia. 

5  croise  irs,  Xjftt  Almatz 
i  arisoit,  type  Haïdimak 
Vôme 


Soèdo. 


Norvège. 


Allemagne. 

PREDSSICHEK  ADLER. 
F4lke 


lUUe. 
l  CROISEUR  RAPIDE. 


JapoD. 


mshin-Kan 


CUli. 


oin.ACE- 

MEHT 

en 
tonneaux 


i,t<;0 
1,820 


OoO 


PORCB 

en 
che- 

TdUX. 


3ri0 

250 


S-20 
270 


3,300 


1,000 


2:>0 


ClHORXIÈftES   IB   STATION. 


Danemark. 

nianu 

Fylla., 

Rassie. 

3  avisos,  type  Bolarsine 

Sokol 

:^  nvifos,  type  Yostreb 


Ssède. 


Norwége. 


Allemagne. 

r.rille 

7  canonnières,  type  Metior. 

A I  iiatros 

Naulilus 

Pomraerania 

Loreley 


lUUe. 


3  canonnières... . 
2  CANOXNIÈRES 


tiÉPLACB- 

MENT 

en 
tonneaux 


FOBCi 

en 
che- 
Taux. 


flOft 
î>H0 
800 


340 
350 

700 

390 
400 


Japon. 

m-Skio-kan ) 

M<)shiuin-  kan S 

Dai'itiki-TfihO'kan 

Dai-ni-Teibo-kan 

Vn-yo-kan -  -  ^ 


i 


Chili. 


Coradonga, 


' 


ISO 


160 
S90 
220 
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REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


dOISfUKS  DE  1er  XANO. 


Frégates. 


Espagne. 


nUê  de  Madrid, 
Alamanaa,....., 
Navas  di  Tolosa 

Gerona , 

Atturiat 

Concepcion 

Blancê 

Carmen 

Berenguela 

Lealtad 


Hollande. 

Amiral  Van  Wassenaer .. 

Evertsen 

Zeeland 

Adolf  Hertog  van  yassan. 
Anna  Paulowna 


Etats-Unis. 


Colorado  

Wabash 

Franklin 

Minnesota 

Niagara 

6  nanres,  tvpi»  Florida 

CONNECTICIT 

Suitiuehanna. 

5  NAVIRES,  TYPE  ILLINOIS. 


Turquie. 


8  frigalfs 


DÉPLACB- 
MBTI 

en 

tonneaux 


4,700 

5,170 

4,700 
5,^i0 

4,300 

4.000 
4,000 


FORCE 

en 

che- 

yaux. 


800 

GOO 

3(i0 
()0U 
300 
(iOO 


300 

4:k) 

GOO 


CS0I8BUB8   DE  9"   nAIfO. 


Corvettes. 


Espagne. 


Maria  di  MoHna. 
6  corvettes 


Hollande. 


Zilveren  Kruis, . . 

Curaçao 

Leeuwarden 

Metalen  Kruis. . . . 

Willem 

Paramaribo 

Vice-Amiral  Rijk, 


Etats-Unis. 


8  navires,  type  Lancaster 

1  navires,  t^vpp  Ahiska  , 

S  navires j,  type  Lackawanna. 


Turquie. 


6  corvettes 


DÉPLACE-       FOBCI 


■EUT 

en 
tonneaux 


en 
che- 
vaux. 


300 


3,C00 
2,i00 
2,iî00 


380 


'.îoO 


LES  CROISEURS. 
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ctoisecKs  DB  3<^  auiG, 


Espafiie. 


8  nhot 


HoIUnda. 


dCplacv* 

MFNT 

en 

tonneaux 


Un-Cûlen 

Olidel  Van  Antwfrpen 

yict-Xdmiraal  Koopman 

Waleryeut 


MtrHix. 


' 


itats-Unis 


3  Dariro»,  tjpc  Juniota 

7  naiirei,  type  Kearaarge. 
J  Meires,  tgpe  Hantaiket . 


Tarqnte. 


5  niiat , 


1.900 
1,Î»0 
l.SOO 


roiCB 

en 

chc- 

Taux. 


S50 
S50 

SftO 


<:A!fOKiiiiaiEs  OB  statior. 


Etpagnt. 


10  avisos 


HolUnde. 


EUU-UbIs. 

6  navires,  type  Nipsic. 
Palos 


Torquia. 


10  avisos 


nipLACE- 

VBST 

en 
tonneaux 


900 

490 


FORCE 

en 

che- 

Taox. 


Tablbav  D  . 
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■inuis 

auxquelles 

8|ipuveiiimt 

les 

lUiTirai. 


ROM  vss  inTius» 


«PEI'B 

entre 
por- 

peiidi- 
cu- 

loites 
L. 


Franct |  Duquesne 

Slnevtutanl 
SAa*.... 

Rùlfigh,  ..«•....••••»•. 

Ceneral-Admiral 

Florida  {ex-Madawaska) , 


Roui*..... 
iUU-Unif. 


mùlrts 

99.30 

101.90 

104.31 

90.83 

85. 7Î» 

106.80 


LOX- 
GCECH 

totale. 


uiëlres 

10G.70 
106.40 
106.00 
93.00 
87.10 
108. âO 


LAR- 
CRIB 

à 
Im  flot- 
taison 

/. 


mètres 

15.  S5 
15.2i 
15.85 
14.80 
14.64 
13.7Î 


LAK- 
CBIB 

au 
fort. 


mètre» 


OLKIX 

sur 
quille. 


mètres . 


p«o- 

POH- 

uBca 

de 

carène 


15.30  10.88 
'MilUris] 

15.3i  7.86 
(botti-rie^ 

15.85  8.80 
fbatterli  ' 

14.9&<^6.0t 

(bhtterie) 
14. 6i     6.79 

batterie} 
13.73      6.86 

^batterie} 


mètres 

6.;m) 

6.73 
6.88 
6.93 
6.33 
5.44 


TIRA5T  D  EAV 


A'. 


met. 

6.09 
6.33 


Ai. 

mèT 

7.69 
7.67 


moyen. 


mètres 


difK^- 
rcnce. 


mètres 


CROISEURS 


6.70  7.77 
6.73  7.64 


5.80 


7.02 


5.63  6.0» 


6.89 
7.00 
7.33 
7.18 
6.41 
5.«3 


1.60 
1.14 
i.07 
0.91 
l.St 
0.40 


CROISEURS 


Fraace \  ^Jf^'^"^' ;r"  •  : 

DufuayTrouitt 

A.IUUB..  Jîfc.::::::::::;::: 
i"»"*-  Soti^.".:::::;:::::::: 

ItaU-Unii .    Albany  {ax-CoMookook  . 


78.60 
89.40 

80.70 
8i.lK 
77.00 
71.00 
88.60 


81.85 
90.00 

85.10 
91.00 


9^.10 


10.93 

10.92 

6.43 

4.30 

3.80 

5.68 

4.74 

1.8H 

13.05 

13.2(1 

8.38 

4.80 

4.15 

6.15 

5.15 

2.00 

13.8) 

13.83 

4.63 

5.28 

5.03 

6.55 

5.79 

1.53 

13.72 

13.73 

4.7.» 

0.29 

6.30 

7.06 

6.68 

0.76 

11.92 

14.32 

9.69 

6.35 

6.40 

7.20 

6.80 

0.80 

12.61 

12.(il 

8.74 

5.41 

5.65 

6.07 

5.8H 

o.là 

12.52 

12.52 

6.30 

5.13 

5.10 

5.66 

5.38 

U.56 

CROISEURS 


FransA  S  Bourûffnf 

"'* f  BigauU-de-GenouiUf... 

Angletorra.]  Bneounter 

Atinua...    frundêbtrg.,.. 

,  (  Alatktt 

BUti-Unit. ]  Quinnihaug 

r  NooTelIes  corvettes 

Rnisld. ....  I  Croiseur  en  construction . 


lUlfo. 


AtIso  en  construction... 


63.40 
74.00 
67.10 
47.63 
59.10 
76.50 
65.88 
ôi.30 

u(.:;o 

73.00 


64.00 

10.39 

10.40 

5.40 

3.66 

3.67 

4.87 

77.20 

10.^0 

10.  HO 

6.56 

4.04 

3.8!) 

5.30 

«9.74 

11. 2^ 

11.38 

6.$» 

i.43 

4.53 

5.3« 

11.70 

11.70 

7.65 

5.40 

,*U48 

6.30 

lu. «8 

10.88 

5.96 

4.70 

4.86 

5.40 

tl.SH 

11.58 

597 

4.58 

4.64 

5.33 

11.28 

11.38 

5.93 

4.35 

4.63 

5.40 

9.80 
11.30 

3.12 
4.58 

4.43 

5.90 

7.68 

4.91 

4.37 

1.30 

4.50 

1.40 

4.!»4 

0.84 

5.88 

O.HO 

5.13 

0..-S5 

4.96 

0.68 

5.01 

0.78 

4.2(> 

3.27 

0.30 

5.31 

1.33 

CROISEURS  DE  4*  RANG. 


rMfliM         (  Bouret  (ancien\. 

"■°" I  Bouwel  (nouTeau) 

Egeria 

AoflttoRt. 


iutt-Unli. 


oHlCrH  ...•....■...••.. 

Frolic 

Avon 


51.91 
60.00 
48.80 
M.  M 
47.15 
41.30 
54.80 


03.15 
iS.\  30 
49.20 


8.40 
8.50 
0.55 
8.83 
7.62 
7.62 
9.(j3 


8.56 
8.:>6 
9.îi5 
8.83 
7.63 
7.62 
9.03 


4.50 
4.45 
4.70 
3.76 
3.40 
3.38 
3.73 


3.96 
2.88 
3.65 
8.74 
3.12 

2.:i0 

3.91 


3.77 
2.60 
3.66 
3.85 
2..% 
2.41 
2.69 


3.92 
3.80 
4. Si 
3.13 
8.88 
2.69 
3.35 


3. 31 
3.30 
3.95 
2.99 
2.63 
2.55 
3.0:t 


1.15 
1.3.> 
0.5ri 
0.38 
0.52 
0.28 
0.66 


(A)  Sans  rartOlerie  ni  les  munitions. 


LES  cnOlSEUKS. 


„„ 

im- 

^ 

— 

„o„ 

'f 

la  COtlDD, 

di' 

du  pl«. 

du 

i. 

Lomur 

lonn. 

=,h«j 

MH. 

S.  136 

71.02 

c.sî 

1.1,% 

o.« 

f).7i 

5,S60 

K'i.W 

fi,,« 

0.56 

0.83 

6,07S 

01.00 

II.SV 

ISI 

0.1» 

o.s« 

3.U3 

M.5Û 

.,,. 

i.M 

O.ST 

D.86 

4,818 

T7.1.-; 

5. M 

i.Sl 

o.n 

B,B3 

»,350 

1.6  .<« 

I.H 

•.ss 

>,90 

RKhclort 

r-nU)n)k« 

Ried 

U« 

Jil<n 

i*  Mr.  18fiH 

i"iii.n  ima 

T*c>.   (S» 

T,SOO,O0D 

5,700.001) 
5,.ilO,000 
S,«»,0!» 

<.§m 

O.EO 

B 

3,  m 

I..HÏ 

o.ra 

D.ÏS 

C 

3.1t" 

■Il  10 

O.M 

«,«5 

m 

o.ss 

i.in 

0.» 

n  Kit.  itm 


l.«Si 

3,  g. 

^H 

0  K9 

m  RI 

r;  iK 

l,«70 

■i.M 

SS 

.!!;"" 

6.  te 

I.M* 

«.(» 

n.46 

a. 19 

•.«• 

I.M 

.....  InMii  rif*-Ti>tl 

JcItHt 

B  far  St.PManÂwj'. 


TI9 
90» 

SM 
9K! 

31  98 
M. 90 

te.'a 

O.M 

i 

d!»j 

::Sïi;;: 

M   |D.i    Iftfti 

ii.t< 

H.U 

0  08 

3.  H 
3.31 

Idem. 

Con,p, 

Ile... 

H»d 

B«d'.  ;!'.',!." 

;;;:!!.■  ««i 

pBrt«."«i": 

C,„po 

II.... 

010.0001 
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Tableaa  E«  — 


lAnosf 

«ppartionnaat 

lea 

naTirat. 


K01I8 


dei  naTirei. 


TtêïïCê I  Duquesne . 

^Inronstant 

ABgtoUrri.j^*''* 

\Raleigh,,. 


Biuie 

EUU-UdIi. 


FriBOt I 

AafleUrre. 

.AotHche... 
iuU-Uiilf. 


General-Admiral 

Florida  {n-Madawaska) 


Infemet 

Duguay-Trouin 

YçlMe 

Boaaicea 

Hadetiky 

Donau 

Albany  {ex-Contooeook). 


FrasM. 


Bourayne • 

RigauU  de  Genouilly. . . 
AngltUrrt.  Encounter ^. 

Î  Alaska 
Quinnihuug 
Nourelles  corvettes 


Rinie. 
lUUt.. 


Croisear  en  constractioD, 
AtLio  en  conslnietion. . . 


""•• \Bow9et  (noureau). 


Asflftirrt 


Btati-Mi.. 


Egeria. 
^Bitter». 

)Frolie.. 
Afon . . . 

Knuat. 


KOMBDB,  CAlIBaES,  DISrOBinO!!   DBi  PliCBS. 


CROISEURS 

Batterie,  ift  canons  de  14<=n>.  Gaillards,  7  casons  de  16<^™,  3  canons  de  14^™. 

Batterie,  10  canons  de  9puuces  (S3cm).  Gaillards,  6  canons  de  7  poucesfiS^™) 

Batterie,  16  canons  de  8  pouces  (ao^n*).  3  cnnons  de  64  liTres  (16<:"}.  Gail- 
lards, 9  canons  de  9  pouces  (33^™),  6  canons  de  34  livres  (        ). 

Batterie,  14  canons  de  7  pouces  (18c<u),  a  canons  de  64  livres  (16^™^.  Gail- 
lards, 2  canons  do  8  pouces  (SÔ^m),  4  canons  de  64  livres  (16*^"^). 

Gaillards,  4  canons  de  8  pouces  (3(K™),  9  canons  de  6  pouces  (15<:>'*]. . . . 

Gaillards,  6  canons  de  ii  pouces  (38<^iu)  lissée,  10  canons  de  z  ponces 
(25cm)  lisses,  1  canon  de  60  livres  (15«:«)  rayé. 

CROISEURS 

1  canon  de  ^G^^,  8  canons  de  14^™ 

5  canons  de  i^°^,  4  canons  de  14cu> 

6  canons  de  7  pouces  (18^*>^),  3  canons  de  64  livres  (16<^m) 

3  canons  de -7  pouces  (18^™),  10  canons  de  64  livres  (iQ^*^) 

Batterie,  10  canons  Kmpp  da  34  livres  (I5c<<>}.  Gaillards,  1  canon  Kmpp 

de  24  livres  (15"»^ . 
Batterie.  40  canons  lurupp  de  34  livret  (15<w}.  Gaillards,  3  canons  Krupp 

de  34  livres  (iScm). 
3  canons  do  ii  ponces  (38^™)  lisses.  4  canont  de  ix  pouces  (33c™)  lisses. 

1  canon  de  60  livres   IS^m]  rayé.  ' 


CROISEURS 

1.  canon  de  10e»,  3  paoops  de  14^'^ ; 

8  canoM  de  14«».... ^ 

3  canons  de  7  ponces  (l8«n},  10  canons  de  64  livres  (16<^>n) 

3  canons  Kropp  de  8  ponees  (        ) 

4  canons  da  3ft  liTrts  Mffcn)  ee  fonte  »«.,....., % 

1  caqoa  de  zi  pouces  (sè^m)  li«se,  10  canoni  do  n  pouces  (32^™)  lissa, 

1  canon  de  60  livres  (iSc^O  rayé. 
1  canon  de  xi  {loaccs  [S9<''»]  lisse,  4  canoni-da  n  ponces  (SScn*)  lisses. 
1  ciinon  de  xi  pouces  (S8<^n>)  lisse,  6  eanons  de  n  pouces  (32"»)  lisses. 


1  caaoa  de  tOcm. 


I 
CROISEURS    DE  4«   RANG. 

1  canott  de  16*"^  3  canons  do  It. «...i 

1.  canon  do  16<:b.  3  canons  dé  14^»,  1  eanoii  do  IS^n»  nouveau 

icaaon  de  7 'ponces Via*»)»* S  câaonp'do  èilitros  (i6cn),  3  canons  de 
30  H^es  (95!"-). 

1  canon  de  7  ponces  (18<^),  1  ca»on  et  64  livras  (10"»),  9  canons  de 
90  livres  (95"»). 


LES   CROISEURS. 
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Artillerie,  voila re,  elc. 


■ACtZCft 

àé  batterie. 


Bat- 


terie. 


GaU- 


lards. 


POIDS 

delà 

bordé' 

des 

deux 

bords. 


roiM 
da 

projee* 
tiie 
maxi- 
mum 

l'iLtraBt 
dans 

t'arme- 
meat. 


et.       met.    kilogr.  kilogr.  met.-*,  mùt.-^. 


Toiunu. 


Sur- 
face 
da 
▼oilnre 
S. 


Rap- 
port 


tTABlUTi. 


Hau- 
tenr 

méta- 
cen- 

triqne 

R-A. 


met. 


Rap- 
port 
du  mo- 
ment 

de 
ttabi- 
Uté 
aa  mo- 
ment 
d'incU. 
naifon 

de 
la  voi- 
lure. 


COUTEBVAIL, 

Facultés  giratoires. 

NOMBAB 

Sur- 

Durée 

DU- 

d'hom- 

face 

Rap- 

mètre 

mes 

du 

port 

d*une 

du 
cercle 

d'équl- 

gou- 
Temail 

Lp 

érolu- 

de 
gjra- 

page 

S. 

tion. 

tion. 

A. 

mèl.-«. 

mèt.-S. 

min. 

met. 

BOIIB&B 

de  jours  d*a; 
proTÎ- 
siomemeot 


Vlrres. 


DE   l<^   RANG. 


3.10 
3.98 
9.OT 

9.54 


5.77 
5.28 
5.26 

4.95 

3.82 


640 
1,446 
1.&S8 

1,065 

370 
899 


SI 
113 
113 

82 

78 
69 


DE   S«    RANG. 


DE    3*    RANG. 


2.71 
3.53 
3.40 


3.45 


84 
168 
384 
148 

96 
449 

206 

278 


SI 
21 
59 
79 
94 
02 

U2 
69 


1,082 
1,952 
1,100 
1,970 
1,550 


1.210 
.d83 


34.1 
36.8 
25.0 
38.2 
41.0 


21.4 


1  18 
1.08 
0.90 
0.82 
0.86 


O.hO 


0.077 


0.046 
0.049 


•  • . . 


5.60 
7.50 
7.22 
9;  17 
6.38 


10.80 


41.6 

39.9- 

41.3 

98.1 

43.5 


35.0< 


4.33 
5.46 
5.10 


467 
529 
446 


182 

169 


261 
211 


(CasenalèrM  de  statiom.) 


Eai 


1,895 
2,420 
2,387 

2,180 

25.6 
28.4 
26.0 

24.6 

0.95 
0.81 
0.81 

0.81 

0.192 

14.25 
17.74 
18.86 

14.86 

10.00 

45.3 
38.6 
38.0 

42.3 

54.2 

450 

!X) 

M 

6.29 

978 

3.93 
5.40 
3.40 
5.08 

190 
942 
370 
894 
964 

319 

995 

31 
31 
52 
62 
24 

24 

62 

1,429 
1,452 
1,540 
1,770 
2,060 

1,700 

36.8 
27.1 
98.7 
94.7 
26.7 

32.4 

0.90 
1.45 
0.90 
0.99 
0.76 

0.070 

8.55 

47.6 

8.8 

8i0 

202 

120 
90 

o.m 

10.94 
11.85 
11.00 

9  17 

38.9 
44.7 
44.5 

41.9 

5.52 

800 

8.43 

975 

453 

90 
00 


2i 


31 


•  *m  »•  ■ 

2.94 
2.38 

56l 
85 

31 
Si 

.  728 
726 
803 
871 

658 

658 

33.1 

89.7 
28.0 
45.4 

38.4 
38.4 

0.98 
1.05 
0.91 
1.40 

0.84 

o.an 

0.058 
0.078 

4;85 
4.75 
4.50 
2.94 

2.62 
9.64 

30.5 
40.5 
39.6 
50.0 

42.9 
43.0 

73 
90 

90 
90 

4 

3 

3.34 
3-57 

3.19 
3.40 

309 
313 

329 
340 

199 

58  . 

1.49 

81 

53 

78 

80 

•  •  • 

•  •  • 

REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


Fnnn Ifiufuenr.. 

A«(I*l«m.]S»ii». 


Biinl,  i  BilDl-Munli 


CROIS 

ELUS 

tuai 

g  10 

i.TSO.OOO 

'"■" 

.t.eo 

ABlllCt»...}^ 


i. 

U>in.  dlldrcl 

J.    P.<U>»dfoB. 

i.MO.onc 

a-CotlotOBli. 

^•-■■(rrtJi^tV/j.;. 

tUlt-Vntt  Xo^fil" 


jAviïO  co  tooitrdcUad., 


cnoisEuns 


{Eitrië... 


LES  GROISEUaS. 
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la  toqot  et  de  rarneMiau 


KAPPÛAJ  AU  DArLàC£HE2ir 

des 
poidi  des  direira  p*#«iM  de  VmfmetaenX. 


Coque. 


Artillerie. 

Puissance 
offensife. 


HoeUae. 

Puissanee 
propulsive. 


Com- 

kusiible. 

— 

Mâture. 

Cercle 

d'action. 

«, 

Ancres, 

chaînes, 

vivres, 

objets 

divers. 


RAPPORTS 


a 

S 


kilogr. 


b 

e 

B> 

D 

h 

kilûgr. 

kiiogr. 

kilogr. 

DE    l<«  RANG. 


0.495 
0.478 
0.470 
0.4.9T 
0.379 
4-0.119(A) 


0.019 
0.078 
0.0T5 

0.066 

0.033 
0.06i 


0.310 
0.30t 
0.187 
0.178 

0.197 

0.299 


O.Hl 
0.119 
0.1. "i? 
0.103 

0.:2t8 

0.173 


0.029 
0  OH 

0.060 
0.094 
0,083 
0.133 

i)6i     

83 
70 
72 
83 

1.010 

13.8 

991 

0.028 
0.033 

0.( 

». . ••> . * 

. 

RANG. 


0.479 
4^.503 
0.489 
0.497 
0.83< 
0.570 


0.039 
0.039 
0  0V9 
0.058 
0.031 
OOiO 
O.OSO 


0.196 
0.330 
0  300 

0,178 
0.135 
0.135 
0.0!K) 
0.447 
0.099 

0.031 
0.031 

.o.a'i7 

0.031 

0.038 

•      0.05t 

0.691 
0.064 
0.067 
0.079 
0.150 
O.I8d 

41 
39 

77 
79 
67 
77 

875 
1,400 

17.9 
93.6 

346 

0  336 

0  130 

0  AM  • 

DE  3«  RANG. 


0.516 
0.477 
0.499 
0.541 
0.465 

0.030 

a.oto 

0.0.-.5 
0.033 
0.033 
0.061 
0.036 

O.l.-PT 
0.931 
0.169 
0.143 

0.138 

0.139 
0.188 
0.135 
0.t!24 
0.110 

ooooo 

0.129 
0.tlp9 
0.107 
0.104 

0.20?^:?) 

as 

39 
65 
75 
53 

1.940 
1,000 

30.0 
90.7 

968 
975 

.....   . . 

0.550 

0.013 

0.90r,t; 

0.011 

39 

{Gattoanlères  de  atatloo,] 


0.484 
0.519 
0.S06 

0.47S 
0.480 
0.470 

0.090 
0.038 
0.054 
0.047 
0.056 
0.045 

0.104 
0.195 
0.178 
0.175 
0.19ft 
0.177 

0.147 
0.139 
9.103 
9.153  - 
0.136  . 
9.U3  • 

0.049 
0.939 

o.o;i9 

0.036 

0.03;; 

0.034 

0.116 
0.077 
0.127 
0.117 
0.110 
.   0.131. 

40 
34 
36 
99 
33 
30 

683 
987 

91.5 
33.1 

570 
978 

••••#••••• 

1 
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REVUE  MAKimiE  ET  COLONIALE. 


Tableaa  H.  —  Poids 


KOKS 


des 


narires. 


■  OMS 


des 


construct«ur]i. 


smiME 

de 
maclinc. 


lUBCC 

riUBS- 

K  iMnr.E 

déve- 

SIOX 

de 

loppée 

tours 

en 

de 

par 

clieTaux 

régime 

mtiMi;e 

do 
75  »•«■. 

POIDS. 


Re- 

Choa- 

chnn- 

Machi- 

dières, 

ge« 

et 

onu 

oi>pro- 

res. 

com- 

ri<>ion- 
no- 

prise. 

iiionts, 

(A) 

ToUl. 


NIACHINES    A 


Seignelay 

Sénégal 

fiiger. 

Iraouaâdfj 

Etoile  du  Chili. 

Moreno 

Sên  Martin 

Bflgrano 

IiTirs  urehand  A. . 

Jdem»        B.. 

/dtfitt.         C . 

Idem,        D  . 

Idem.  E.. 
Peler  Absen.... 

Japon 

ville  du  Havre. 

Kurope 

Briton,  croiseur 

onglals. 
(Le  même,  estai 

de  6  heures) . 


Forges  et  chantiers 
de  la  Héditerr. 
Ile<>9flgeries  mari- 
times. 
Idem, 

Idem 

Forges  ot  chantier» 
de  la  Méditerr. 
Forges  et  cboatiers 
du  Havre. 

Idem 

Ma/elino 

Napicr  ond  Sons. . 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

MaudslaySoiisnnd 
Fiold. 

Idem 

Idem 

Idem 

Rennie 


Idem, 


3  ejiiadres  :  3  grands, 

i  petit. 
3  cyùudres.  A  pilon.. . 


Uem. 


Idem 

i    cjrlindres.    SystèaK; 

Woolt. 
Compound. 


Idem. 
Idem, 
Idem, 

Idem. 
Idem, 
Idem. 
Idem, 


i.OO 
5.70 

i.fii 

0.10 
4.60 

V.50 

4.80 
;J,00 
i.îiO 

;.4i 

i.OS 

*,:» 

i.58 
4. (S 
4.06 


3.98 


(00) 

Gï 

Vrî 

73 
67 

Gi 

63 

60 
61 

511 

v>n 

72 

(is 

61 
<»5 
03 


(2,000) 

i,9i:i 
i,:m 

2,300 
1,:200 

860 

040 

078 

1,234 

1 ,310 

I.H37 

2.75.i 

1,2W 
i,l88 
4.000 
2.177 

2,016 


(IfiG: 

(186: 

ao 

{3r7i) 

301 

317 

12 

530 

301 

217 

12 

530 

301 

217 

13 

M)ù 

12î> 

84 

12 

Sii 

l.'V) 

»« 

3 

318 

1») 

88 

3 

33t 

123 

(« 

4 

189 

13H 

KM) 

12 

S50 

IH7 

118 

20 

304 

2ii 

177 

i8 

426 

3-0 

'274 

32 

036 

:i:;(i 

'M(i 

41 

773 

60 

7» 

6 

iM 

121 

131 

12 

36i 

'M\ 

4I!> 

25 

783 

20(i 

3«i 

24 

685 

161 

105 

34 

360 

MACHINES    A 


Marengo, 


Sané 

Bwiledogne .... 

Taurville 


Forgos  et  chantiers 
de  la  Médilerr. 


ladret. 
Idem. 


Fortrrs  et  chantiers 
d>>  Itt  Méditerr. 


3  cvlindres.  Introduc- 
tion dans  le  cylindre 
milieu.  Condenseur  A 
aarlace. 

Idem» » 

Idem,  (londenseur  or- 
dinaire. 

Sgronpesde  I cylindres. 
ApparoU  spécial  de 
circulation. 


1.80 

r>6 

3,67* 

390 

432 

0 

831 

3.38 

95 

^,967 

171 

181 

u 

966 

1.85 

85 

1.827 

178 

2:i8 

4 

4âiO 

3.25 

76 

7,300 

750 

;)72 

;3 

1,965 

(A)  Les  chiffres  gras  ont  été  calculés  h  raison  de  10  kilogrammes  par  cheval  dércloppé  pour  le-  mnchincs  de 
pour  lei  machines  supérieures  à  3,000  chevaux. 

(B)  Les  chiffres  entre  pareothè»es  sont  approximatifs. 


des  machines  marines. 


LES  CROISEUBS. 


»oies 

par 

cheraJ  défcloppé. 


3Uchi> 


nés. 


Cban- 
dîère«. 


Re- 

chan- 
ges 
rt 
appro- 

tfUKMl- 

ne- 
ments. 


Total. 


■OMBKB 

POIDS 

POIDS 

SCA- 

de 

che- 

des 

(otal 

raux 

chandiè- 

rjLCM 

dd- 

res 

par  iijt 

velop- 
pés 

parmi 

de 

de 

par  m» 

de 

surface 

de 

surface 

surface 

de 

de 

grille. 

de 

grille. 

grille. 

grille. 

CO.NSOMMATIOlt 

de 
charbon 


par 

heure 

et 
par  m* 

de 
surface 

de 
grille. 


par 

heure 

et 

par 

choral 

dé- 
veloppé 


onSRKVATIOns. 


HAUTE    PRESSION. 


C«3} 

m) 

10 

(186) 

tsr. 

111 

6 

272 

197 

142 

8 

3^47 

1% 

9! 

5 

222 

i1l8 

70 

10 

188 

152 

99 

3 

254 

«38 

94 

3 

245 

iisO 

Vi 

(> 

278 

111 

81 

10 

202 

141 

Ifl 

9^ 

«74 

109 

îKi 

2G 

231 

133 

1(12 

12 

237 

1£> 

1.^; 

15 

280 

96 

m 

10 

217 

98 

107 

10 

2f5 

82 

ir.) 

6 

187 

74 

01 

6 

m 

74 

m 

16 

166 

79 

81 

16 

176 

33.46 

(85) 
72 
57 

(7.9J0) 
8.0à0 
8.080 

(15.8001 
19.730 
19.730 

26.89 

26.89 

20.09 

82 
100 

7.460 
7.000 

lu. 220 
18.400 

12.00 

94 

0.940 

9.41 

91 

9.050 

23.200 

71 

0.780 

9.40 

8.36 

11.06 

100 

81 

111 

8-4 

loa 

107 

70 

103 

9.370 
7.540 
9.040 

o.a-jo 

lO.OlM) 

10.900 

9.400 

11.400 

23.510 
2^.610 
S2.6J0 
23.100 
25.200 
25.:i00 
19.3^X) 
il.âOi) 

78 
81 

0.780 
{l.OOO; 

15.80 

16.72 

25.10 

• 

40.00 
6.13 

'(^9)" 

. . .  •  ■  • . 
(0.867) 

12.  S2 
48.10 
43.20 

96 
87 
01 

10.200 
8.600 
8.300 

19.800 
15.70) 
15.000 

f85; 

(76 
(82; 

(0.884) 

(0.867^ 
(0.885) 

0.887 

Essais  par  temps  lourd.  Tirage 

insuflisant. 
Essais  poussés  activement. 


U enseignements  approximatifs. 


MOYENNE    PRESSION. 


lOG 

117 

t 

225 

TS8.88 

63 

7.300 

14.100 

81 

1.300 

87 

ÎI2 

17 

186 

24.41 

81 

7.400 

15.000 

85 

1.076 

97 

130 

a 

229 

32  54 

56 

7.300 

12.900 

82 

1.450 

101 

79 

6 

189a) 

88.32 

82 

6.480 

15.450 

90 

1.100 

Navire  à  d»u.x  hélices. 

l'a)  Ces  chiffres  se  rapportent  à  un 
essai  de  longue  durée;  la  machine 
d'Jit  pouvoir  atteindre  83  tours, 
pur  suite  réaliser  une  force  bien 
supérieure  h  7,200  chevaux. 


1,OUO  chevaux  et  au-dessous;  de  8  kilogrammes  pour  les  machines  de  2,000  à  3,000  chevaux;  de  5  kilogrammei 
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REVUE  M.\KI'mE  ET  COLONULE. 


Tableaa  H.  —  Poids 


ROKS 


des 


narires. 


■  OMg 


des 


constructeurs. 


STSTtlie 

de 
maclinc. 


roncR 

PRBS- 

K  .<MBnE 

déve- 

SIOS 

de 

loppée 

tours 

en 

de 

par 

cliefaux 

régime 

iBiou:« 

do 
75  >'«■. 

Machi' 


r.o*. 


POIDS. 


Clinn- 

dières, 

eau 

COIlï- 

prise. 


Re- 
chan- 
ges 

01 

njipio- 
\iNH)n- 

111'- 
inents. 

(A) 


ToUl. 


MACHINES    A 


Seignelay 

Siuégêl 

Niger. 

Iraouaddy  

Etoile  du  Chili. 

Moreno 

Sêh  Martin 

Belgrano 

IsTira  ureiuBl  A. . 

Jdem,        B.. 

Jdem*        C. 

Idem.        D  . 

Idem.  E.. 
Peter  Absen.... 

Japan 

Ville  du  Havre. 

Europe 

BritOHt  croiseur 

anglais. 
(Le  même,  essai 

de  6  heures) . 


Forges  et  chantiers 
de  la  Héditerr. 
Ile>8ngeries  mari- 
times. 
Idem, .......... 

Idem 

Forges  rtchantierK 

de  la  Méditerr. 
Forges  t't  cbaiitici  s 

du  Havre. 

Idem. 

Ma/.elinu 

Napier  and  Sons.. 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

MfludslnySousond 

Field. 

Idem 

Idem 

Idem 

Rennîe.. 


Idem. 


3  ejlindres  :  3  grands, 

i  pptiU 
3  cylindres.  A  pilon.. . 


Idem, 


Idem 

i   cjrlindres.    Système 

Woolf, 
(lompound. 


Idem. 
Idem, 
Idem, 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem, 


i.OO 
5.70 

Ct.iO 
4.60 

4.50 

4.50 
3.00 
4.50 
4.22 
4.4t 
i.£2 
i.ÙH 
i.ri8 


4.58 
4.58 
4.08 

3.08 


(00) 

Gl 

Cti 

73 
G7 

6i 

Ci 

60 
61 

5î» 

(»;> 

Wi 
72 

fia 

61 
Ù3 
05 

03 


(2,000) 

(106; 

(186; 

ao 

(372) 

1,915 

301 

317 

12 

&30 

i,53l 

301 

217 

12 

K30 

2,300 

301 

217 

12 

5.'^ 

1,'iOO 

125 

84 

12 

Sil 

8G0 

130 

H5 

3 

318 

040 

13t) 

88 

3 

S21 

678 

Ml 

«3 

4 

189 

l,ii34 

13H 

itK> 

12 

350 

1.3J0 

I«7 

ns 

20 

3(>4 

1.H37 

2il 

177 

W 

126 

:i.r.84 

3  -O 

'21  i 

32 

r>36 

2,75.*i 

ICiiJ 

37(> 

41 

773 

ti2j 

60 

70 

6 

136 

1,230 

121 

131 

12 

364 

4.188 

3Vi 

4t5 

25 

783 

4.000 

20«> 

3(i5 

24 

68.-$ 

2,177 

loi 

105 

34 

360 

2.010 

M,  V(W 

* 

I^ACHINES    A 


Marengo 

SMi 

Bouledogue .... 

Têurville 


Forges  et  chantiers 
à'!  la  Mtdilerr. 

ladret...... 

3  crllndres.  Introduc- 
tion dans  lo  cylindre 
milieu.  Condenseur  A 
aurCnoe, 

Idem 

1.80 

3.35 

1.85 

3.25 

56 

»5 
85 

76 

3,67i 

i,967 
1,827 

7,200 

330 

171 

178 

750 

432 

181 

2;i8 

572 

0 

14 
4 

43 

831 
966 

Idem 

Idem,  Condenseur  or- 
dinaire. 

3  gronpesde  4  cylindres. 
Apparoi]  spécial  de 
circulation. 

^10 

Fori;es  et  chantiers 
du  la  MédUtOTT. 

1,365 

(A)  Les  chiffres  gras  ont  été  calculés  A  raison  de  10  kilogramm^'s  par  cboval  di-rcloppé  pour  h-  innchiaes  de 
pour  les  machioes  supérieures  à  3,000  chevaux. 
^B)  Les  chiffres  entre  parenthèses  sont  approximatifs. 
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a)  Os  chiffres  se  rapportent  k  ni 
essni  de  longue  durée;  la  machine 
doit  pouvoir  atteindre  83  tour^. 
pnr  suite  réaliser  une  force  biei 
supérieure  à  7,200  chevaux. 


2.000  eheraux  et  au-dessous;  de  8  kilogrammes  pour  les  machines  de  2,000  à  3,000  chevaux;  de  5  kilogrammei 


48 


REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


IT0X8 


des 


navms. 


NOXS 


des 


coDstincteurs. 


liTSTiME 

de 
luaohinc. 


FOBCB 

PHBS- 

KOVBKB 

dére- 

8I0S 

de 

loppée 

tours 

en 

de 

par 

cheTaux 

régime 

minute 

de 

POIDS. 


Machi- 


nes. 


Re- 

Chau- 

chan- 

dières, 

ges 
et 

eau 

appro- 

com- 

vision- 
ne- 

prise. 

ments . 

(A) 

ToUl. 


MACHINES    A    MOYENNE 


Peiho. 


Ava,,,. 
Meikong. 


Sufften, 


NaTÎrc  marchand 

SaTin  4e  fiem  A.. 

Utffi»         B. . 

Utffi»         (^. . 

liem,        D.. 
Druidf   correttc 

anglaise. 
Rotteff,   navirt» 

de  commerce. 
Korailoff^  naTin- 

de  commerce. 
Dévastât  ion  f  eux- 

rassé  anglais. 
Berculfs,   cui- 

raisé  angloh. 
(Le  mdme,  eksai 

de  6  hcnn*») . 
Eclipse,     avisai 

anglais. 


Messageries  mari- 
times. 

Idem 

Idem 

Forge:»  et  chantiers 

de  la  Méditcrr. 
Indrct 


Xapicr  and  Sons.. 

Jdem 

Idem 

Jdem, 

Idem, 

M<iudsl,iy  Sons  and 

F:eld. 
Idem 


Idem, 

P'.nn  ond  Sons... 

Idem 

Idem 

Idem 


A  pilon.  3  cylindre». 
Introduction  dans  le 
cylindre  milieu. 

Idem 

Idem 

A  pilon.  3  cylindres.. 

3  cylindres.  Introduc- 
tion dans  le  cylindre 
milieu. 

2  cylindres.  Conden- 
seur à  surface. 

Idem 

Idem 

Idem, 

Idem 


2  cylindres.    Conden- 
seur h  surface. 
Idem 


Idem. 


S. 20 

67 

2,049 

291 

252 

12 

555 

2.10 
2.16 

2.:îo 

67 

m 

66 

2.046 
1,9.S8 
2,180 

295 

2WÎ 
22.^ 

253 
25.) 
2â0 

12 
12 
17 

560 
551 
460 

1.80 

64 

4,181 

465 

430 

25 

9t0 

1.71 

57 

3,389 

381 

381 

39 

804 

2.1f 

1.9(» 
1.90 
3.11 
2.11 

70 
98 

i:» 

h2 
96 

4,9l-J8 
2,1% 
807 
».â50 
2.425 

416 
147 
39 
310 
lit 

33(i 

18:» 

79 
34U 

i7r; 

39 
14 
5 
20 
19 

791 
3k6 
123 
670 
318 

2.11 

62 

610 

66 

nu 

6 

131 

S.lt 

00 

1,018 

95 

85 

10 

190 

1.90 

77 

6,740 

455 

189 

61 

i,oa'î 

2.08 

• 

71 

8,610 

571 

561 

7^ 

1,211 

1.S2 

67 

7,280 
2,913 

1.81 

96 

123 

172 

21 

315 
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IVote  sur  le  p^lds  des  machines  ii  vapeur  marines. 

Nous  avons  indiqué  dans  la  première  partie  de  ces  éludes  les  rai- 
sons qui  nous  engageaient  à  combattre  l'opinion  d'après  laquelle  tes 
madiines  marines  construites  en  France  seraient,  à  puissance  égale, 
beaucoup  plus  lourdes  que  celles  que  pourrait  nous  fournir  l'Angle- 
terre. Quoique,  après  tout,  il  y  aurait  peut-être  à  côté  de  ce  fait,  s'il 
était  prouvé,  un  certain  avantage  provenant  de  garanties  plus  sé- 
rieuses de  solidité  ti  de  durée  ;  la  nécessité,  pour  un  croiseur  plus 
que  pour  tout  autre  navire,  de  réduire  au  strict  minimum  les  poids 
embarqués  nous  a  engagé  à  rechercher  avec  quelques  détails  la  réa- 
lité de  ce  reproche  que  l'on  adresse  depuis  longtemps  à  nos  appareils 
à  vapeur  de  navigation,  et  nous  avons  dressé  le  tableau  H,  dont  nous 
nous  proposons,  dans  cette  Note,  de  faire  ressortir  les  conséquences. 
Extrait  pour  la  marine  de  guerre  des  documents  fournis  par  les  devis 
d'armement,  ce  tableau  a  été  complété  par  l'obligeance  de  MM,  les 
ingénieurs  des  Messageries  maritimes,  des  Forges  et  chantiers  et  de 
la  Compagnie  des  chargeurs  réunis,  et  de  MM.  Maudslay  et  Napier  qui 
ont  bien  voulu  nous  communiquer  les  renseignements  relatifs  aux 
machines  construites  dans  leurs  importants  établissements.   11  reste, 
pour  compléter  ce  travail,  à  réunir  une  série  de  renseignements  qui 
serviront  à  enjuslificr  les  conclusions,  mais  qui  ne  peuvent  être  re- 
cueillis que  dans  une  étude  détaillée  des  diverses  machines  ;  il  fau  ira 
comparer  les  dimensions  des  mômes  éléments  de  divers  appareils 
construits  en  France  et  en  Angleterre  :  épaisseur  des  cyhndres,  dia- 
mètre des  arbres  ou  des  pièces  mobiles,  etc.  Nous  espérons  que  quel- 
qu'un de  nos  collègues  pourra  prochainement  compléter  ainsi  et  con- 
firmer les  renseignements  que  nous  avons  recueillis  et  la  démon- 
stration qu'ils  ont  permis  d'établir. 

Le  fait  au  sujet  duquel  on  discute  aujourd'hui  est  depuis  longtemps 
en  France  l'objet  de  vives  contestations.  En  1853,  par  exemple,  on 
comparait  les  machines  des  frégates  à  vapeur  de  iOO  chevaux  pesant 
204  kilogrammes  par  cheval  développé,  celles  du  Roland,  pesant 
196  kilogrammes,  avec  les  machines  du  vaisseau  anglais  VAgamemnon, 
pesant  seulement  138  kilogrammes  *.  Si  nous  croyons  que  le  poids 

*  D'après  les  reusoignemeats  que  l'on  donnait  à  celte  époque,  les  machines  de 
400  chevaux  nominaux  des  frci5'ales  développaient  1,333  chevaux  et  pesaieni 
272  tonneaux;  celles  de  600  chevaux  nominaux  da  VAgamemnon  réalisaient 
2,300  chevaax  et  pesaient  seulement  320  tonneaux. 
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dfis  machines  fraxiçaises  dépaasatt  à  cette  épcM^ue  te  chiffre  de 
200  Miûgrammefi,  nous  sommes  persuadé  qae  le  ciûffre  donDé  pour 
{'Àgamemnan  est  complètement  inexact  et  ne  provient  que  de  quel- 
([ue  expérience  fantaisis&e^  de  l'emploi  de  quelque  indicateur  corapiai- 
saDL 

Ces  reproches,  qui  ont  été  adressés  à  nos  appareils  dès  qu'on  a  com- 
DoeQcé  à  ne  plus  cojûer  servilement  en  France  les  types  créés  en 
Angleterre,  ont  pris,  dans  ces  derniers  temps,  une  forme  particulière- 
oe&t  précise  :  nos  macliines  marines  pèsent,  dit-on,  1/4  en  plus  que 
les  machines  anglaises  ;  c'est  cette  c^inion  que  nous  nous  proposons 
de  combattre  en  montrant  que  les  dbdftres  cités  n'offrent  que  le  mirage 
de  l'exactitude;  que  sous  les  promesses  brillantes  d'un  essai  de  courte 
durée  ils  cachent  la  décevante  réalité  d'un  service  coarant. 

Si  Ton  examinait  isolément  les  chiffres  de  tableaux  relatifs  au  poids 
par  cheval  réalisé»  il  est  hors  de  doute  que  nos  appareils  servent 
beaucoup  plus  lourds  ;  alors  que  la  machine  du  Marenyo  pèse  225  ki- 
logrammes, que  celle  du  Seignelay  doit  peser  186  kilograuïmes,  les 
machines  de  navires  de  guerre  sorties  des  ateliers  de  M.  Napier  ne 
pèsent  que  150  à  160  kilogrammes,  une  même  128  kilogrammes,  et 
Tappareil  de  la  corvette  Druid,  construit  par  M.  Maudslay,  ressort  au 
chiffre  de  131  kilogrammes.  Mais  comment  ont  été  faits  les  essais  des 
appareils  ?  C'est  ^ce  que  peut  montrer  tout  d'abord  une  comparaison 
entre  les  appareils  des  navires  marchands  et  des  navires  de  guerre 
sortis  des  mèm^es  usines.  11  est  évident,  en  effet,  que  le  même  con* 
structeur  ne  donne  pas  aux  machines  de  navires  de  commerce  des 
épaisseurs  de  matière  beaucoup  plus  grandes  que  celles  au  moyen 
desquelles  il  assure  la  solidité  des  machines  de  la  marine  de  guerre  ; 
qu'il  a,  au  contraire,  plus  d'iatérèt  à  économiser  sur  les  poids  dans  le 
premier  cas  que  daos  le  second»  Or  nous  avons  plusieurs  exemples 
de  navires  de  commerGe  fournis  par  les  mômos  usinas  :  chez  M.  Napier, 
par  exemple,  une  machine  de  3,389  chevaux,  à  moyenne  pression, 
pèse  237  kilogrammes  par  cheval  développé,  alors  que  la  moyenne 
des  poids  pour  les  machines  de  guerre  est  de  149  kilogrammes.  Chez 
&L  Maudslay,  le  caâme  fait  se  présente,  bien  plus  frappant  encore  ; 
nous  svons  les  poids  de  sept  machines  oon&truites  dans  cet  important 
établissement  ;  la  moyenne  des  poids  pour  les  six  machtoes  destinées 
à  des  navires  de  commerce  français,  anglais  m  russes,  à  haute  ou  à 
moyenne  pression,  est  de  .200  kilogrammes  ;  seule,  la  duachÂne  ie  la 
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Dntid,  essayée  par  la  marine  de  guerre  anglaise  dans  les  conditions 
ordinaires  de  ses  expériences,  ressort  à  131  kilogrammes  par  cheval 
effectif.  Peut-on  admettre  qu'il  y  ait  une  telle  différence  dans  les  con- 
ditions  de  solidité  des  machines  construites  par  la  même  maison,  et 
ne  faut-il  pas  considérer  comme  seule  cause  des  différences  signalées 
la  manière  dont  sont  menés  les  essais,  avec  des  chauffeurs  spéciaux, 
un  charbon  réservé  uniquement  pour  ces  circonstances  (charbon  de 
Nixon)  et  surtout  pendant  un  temps  extrêmement  court  ? 

Les  conclusions  que  Ton  peut  tirer  de  la  quantité  de  charbon  brûlé 
ou  du  nombre  de  chevaux  développés  par  mètre  carré  de  surface  de 
grille  conduisent  aux  mêmes  résultats  :  dans  les  machines  de  M.  Napier 
le  nombre  de  chevaux  effectifs  par  mètre  carré  de  surface  de  grille 
est  le  double  pour  les  navires  de  guerre  de  ce  qu'il  est  pour  les  na- 
vires de  commerce.  Dans  les  machines  de  M.  Maudslay,  pour  les- 
quelles nous  avons  la  consommation  de  charbon,  on  fait  consommer, 
aux  essais  de  la  Druid^  également  le  double  de  charbon  par  heure  et 
par  mètre  carré  de  surface  de  grille  (168  kilogrammes)  de  la  moyenne 
constatée  sur  les  navires  de  commerce  fournis  par  cette  maison 
(84  kilogrammes).  N'est-ce  pas  là  là  démonstration  la  plus  nette  de 
ce  fait  que  la  force  en  chevaux,  telle  qu'elle  ressort  des  expériences 
officielles  de  la  marine  anglaise  (et  par  conséquent  le  poids  par  cheval 
qu'on  en  déduit),  est  un  chiffre  purement  fictif,  qui  n'a  de  raison  d'être 
que  comme  terme  de  comparaison  entre  des  appareils  essayés  de  la 
même  manière,  mais  qui  perd  toute  signification  dès  qu'on  veut  les 
mettre  en  regard  des  chiffres  déduits  d'expériences  toutes  différentes, 
des  expériences  françaises  par  exemple  ? 

Le  tableau  H  montre  bien  d'ailleurs  ce  que  peuvent  faire  pour  une 
machine  les  conditions  d'essai.  Prenons  par  exemple  les  machines 
construites  par  les  ateliers  des  Messageries  maritimes,  avec  cette  per- 
fection qu'on  est  unanime  à  leur  reconnaître  et  qui  s'explique  naturelle- 
ment par  ce  fait,  que,  travaillant  pour  eux-mômes,'ils  ont  tout  intérêt 
h  faire  passer  la  question  de  durée,  d'économie  réelle,  avant  celle  de 
l'économie  apparente,  résultant  d'un  prix  de  revient  plus  élevé.  Les 
machines  des  paquebots  des  Messageries  sont  lourdes,  très-lourdes 
même  :  c'est  à  cela  qu'elles  doivent  de  soutenir  sans  réparation  le 
double  voyage  de  Marseille  en  Chine  ;  mais  les  conditions  dans  les- 
quelles elles  sont  essayées  peuvent  encore  faire  ressortir  le  poids  par 
cheval  développé  à  un  chiffre  bien  supérieur  à  ce  qu'il  est  réellement. 
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Ainsi  les  essais  de  VIraouaddy,  faits  dans  des  conditions  ordinaires, 
donnent  comme  poids,  par  cheval,  222  kilogrammes,  tandis  que  ceux 
du  Niger,  exécutés  dans  de  mauvaises  conditions,  par  un  temps  lourd, 
alors  que  les  foyers  ne  pouvaient  pas  développer  les  3/&  de  leur  puis- 
sance, font  ressortir  le  poids  par  cheval  à  347  kilogrammes,  soit 
50  p.  0/0  de  plus.  Les  différences  que  nous  constatons  entre  les  essais 
des  navires  marchands  et  des  navires  de  guerre  anglais,  comme  entre 
o&XL  des  navires  de  guerre  anglais  et  français,  ne  sont  pas  dues  à  la 
même  cause,  mais  elles  sont  du  même  ordre. 

Dans  la  marine  de  guerre  anglaise,  on  a  des  puissances  d*essai  qui 
représentent  le  maximum  de  force  développable  ;  il  y  aurait  à  cela  un 
grand  avantage  si  ce  maximum  pouvait  se  retrouver  un  jour,  celui  où 
Ton  aurait  besoin  de  la  plus  grande  vitesse  du  navire,  jour  peut-être 
unique  ;  mais  il  n'en  est  point  ainsi,  et  cette  force  considérable,  entre- 
vue une  fois,  ne  se  retrouve  plus  ensuite.  En  cours  de  campagne  on 
n*aura  ni  le  charbon  de  Nixon,  ni  les  chauffeurs  spéciaux  ;  le  navire 
n'y  perd  pas  beaucoup  d'ailleurs,  d'une  manière  générale,  car,  soit 
parce  que  la  force  énorme  constatée  aux  essais  est  mal  utilisée,  soit 
parce  que  cette  force  n'existe  qu'en  apparence,  le  fait  certain  est  que 
la  vitesse  du  navire  reste  toujours  sensiblement  la  môme. 

La  comparaison  suivante  entre  les  essais  faits  sur  le  Tf^arr/or,  b. 
trois  époques  différentes,  montre  l'exactitude  de  cette  assertion. 
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56  00 

4,870 

14-158 

8-45 

0-13 

Nombre  de  touri 

PaiMaoce  développée 

YiteMe 

Pa«  de  l'hélice 

Immertion  de  l'hélice 

Ce  tableau  montre  d'ailleurs  qu'il  ne  faut  guère  attribuer  une  in- 
fluence trop  grande  à  la  raison  qu'on  a  fait  valoir  quelquefois  pour 
expliquer  la  différence  que  nous  cherchons  à  éclaircir,  le  peu  de  résis- 
tance des  hélices  anglaises  comparées  aux  nôtres.  Il  est  évident  qu'en 
diminuant  la  résistance,  le  pas  d'une  hélice,  on  peut  augmenter  la 
puissance  développée  ;  comme  le  faisait  remarquer  dernièrement  en- 
core M.  l'ingénieur  Daymard,  c'est  là  un  fait  qui  résulte  de  nombreuses 
expériences  faites  en  France  :  la  vitesse  du  navire,  la  consommation 
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de  charbon  restent  à  peu  près  les  mêmes  ;  le  nombre  de  tours  aug 
mente,  la  puissance  développée  également,  et  c'est  le  coefficient  d'uti^, 
lisation  du  navire  qui  seul  diminue,  comme  sur  les  navires  anglais. 
Il  y  a  probablement  là  une  cause  de  la  différence  cherchée  ;  mais  ell< 
doit  ^re  bien  faible  ;  sur  le  Warrior,  en  effet,  le  remplacement  d< 
Fhélice  par  une  autre  moins  résistante  a  concordé,  au  contraire,  avet 
une  dilimmtion  de  puissance  motrice. 

On  a  cherché  aussi  à  expliquer  la  différence  constatée  par  la  plus 
grande  vitesse  dont  sont  animés  les  pistons  des  machines  à  vapeur 
anglaises.  Gomme  le  disait,  dans  un  de  ses  Mémoires,  M.  l'ingénieur 
Macquin,  la  pression  sur  le  piston,  celle  qui  est  en  réalité  la  force 
agissante,  ce  qu'on  devrait  constater,  est  différente  de  la  pression  sur 
le  fond  ou  sur  les  parois  du  cylindre  que  donne  l'indicafteur  ;  le  piston 
fuyant  devant  k  vapeur,  la  pression  qu'il  éprouve  est  en  réalité  moins 
grande  que  celle  qui  est  indiquée,  et  par  suite  la  force  en  chevaux 
réelle  devrait  être  diminuée  dans  la  même  proportion.  Le  remède  à 
cela  serait  peut-être  de  prendre  Torifice  de  l'indicateur  sur  la  paroi 
même  du  piston  et  de  faire  passer  la  vapeur  à  travers  une  des  tiges, 
mais  il  y  aurait  là  de  telles  difficultés  d'installation  que  les  avantages 
théoriques  que  Ton  en  retirerait  ne  seraient  pas  une  compensation  suf- 
fisante«  Quelque  ingénieuse  que  soit  cette  supposition,  nous  ue  pensons 
pas  que  cette  cause  puisse  être  d'une  biai  grande  importance  ;  les 
différences  entre  les  vitesses  des  pistons  se  maintiennent  dans  des 
limites  assez  faibles  pour  que  Tendeur  résultant  sur  un  diagramme  de 
la  difff^renr.ft  dans  les  divers  cas.  entre  la  pression  réelle  sur  le  piston 
et  la  pression  constatée  ne  soit  guère  appréciable. 

Nous  devions  mentionner  ces  deux  causes  possibles  des  différences 
signalées^  mais  sans  leur  assigner  toutefois  une  trop  grande  influence; 
le  véritable  motif  pour  nous  est  dans  la  manière  dont  sont  conduits  les 
essais,  et  nous  en  trouverons  une  nouvelle  confirmation  dans  la  con- 
sommation de  charbon  par  heure  et  par  cbeva!  ;  alors  que  le  RostofI 
et  le  Korniloff,  construits  chez  M.  Maudslay,  ne  consomment  que 
1H17,  de  charbon,  la  Druid^  essayée  à  la  même  époque,  dépense 
1^50,  En  France,  nous  proportionnons  largement  les  surfaces 
de  grille,  nous  brûions  le  charbon  sans  pousser  les  feux  trop  active- 
ment, ce  qui  nous  permet,  avec  des  chauffeurs  ordinaires,  de  repro- 
duire fiacilemeot  les  conditions  des  essais  primitîfs  et  de  réaliser  des 
économies  de  combustible. 
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Nous  avons  porté  sur  le  tableau  H  les  essais  de  deux  navires  anglais, 
le  Briton  et  Y  Hercules,  dans  deux  conditions  différentes,  soit  sur  le 
mille  mesuré,  soit  dans  l'expérience  de  six  iieures,  c'est-à-dire  dans 
des  conditions  se  rapprochant  de  nos  essais  réglementaires,  à  cette 
différence  près  que  le  charbon  employé  est  du  charbon  de  Nixon, 
donnant  une  quantité  de  vapeur  bien  supérieure  même  à  noire  char- 
bon d'Anzin.  On  voit  que,  dans  ces  circonstances,  le  poids  par  cheval 
augmente  de  5  0/0  d^ns  un  cas,  de  18  0/0  dans  Tautre,  en  se  rappro- 
chant du  chiffre  de  170  à  180  kilogrammes.  C'est  le  même  chiffre 
qui  ressort  des  expériences  des  dernières  machines,  fournies  par 
M.  Maudslay  pour  le  commerce  ;  c'est  celui  que  nous  pouvons  consi- 
dérer, par  suite,  comme  représentant  assez  exactement  en  ce  moment 
en  Angleterre  le  poids  d'une  machine  construite  dans  de  bonnes  con- 
ditions de  solidité  et  essayée  comme  le  sont  nos  appareils  de  navigation. 
C'est  ce  chiffre  enfin  qui,  à  10  kilogrammes  près,  a  été  adopté  pour  les 
projets  des  nouvelles  maclunes  que  l'on  vient  de  mettre  en  construc- 
tion au  Creusot  et  à  Marseille,  pour  le  Redoutable  et  le  Tourville.  Le 
poids  des  machines  mannes  est  donc  actuellement  en  France  à  peu 
près  le  même  qu'en  Angleterre. 

P.    DlSLÈï^E, 

^oas-ûigénieur  de  bi  mariae. 
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LES  ILES 


SAGHALIEN,  YESO  ET  FORMOSE. 


NOTES    SUR   L'ILE    DE   SAGHALIEN  *. 

M.  le  colonel  russe  Veniukof  apublié,  dans  le  Voyenni  Sborniky  une 
étude  sur  l'Ile  Saghalien  que  nous  retrouvons  reproduite  dans  le  Jour- 
nal of  the  geographical  Society^  de  Londres.  MM.  les  lieutenants  de 
vaisseau  A.  Serpette  et  Â*.  Duchet  nous  en  ont  adressé  les  extraits  sui- 
vants: 

Dès  l'année  1787,  Lapérouse,  le  premier  voyageur  intelligent  qui 
fit  des  recherches  sur  Saghalien,  pensa  que  cette  contrée  était  une 
île  comme  l'avaient  dit  Kœmpfer  et  d'Anville,  s'appuyant  sur  les  récits 
du  japonais  Karafuto.  Cependant  pendant  longtemps,  c'est-à-dire  jus- 
qu'en 1857,  elle  figura  sur  les  cartes  anglaises  comme  une  presqu  ile 
réunie  à  la  côte  de  l'Amour  par  un  isthme  étroit  où  nous  savons 
maintenant  être  situés  les  caps  Mouravieff  etLazareff.  La  cause  de  cette 
erreur  fut  l'incertitude  de  Broughton  qui,  en  1797,  visita  la  Manche  de 
Tartarie.  Ayant  remarqué  la  diminution  des  fonds  et  aussi  le  rétrécis- 
sement de  la  baie  de  Castries,  en  allant  vers  le  Nord,  il  crut  à  l'exis- 
tence d'un istlmie  ou  d'une  langue  de  sable  à  lendroit  où  se  trouve 
actuellement  une  passe  de  U  milles  de  large.  Le  judicieux  Krusenstem, 
quoiqu'il  qu'il  ne  se  rangeât  pas  entièrement  à  l'avis  du  navigateur 
anglais,  crut  le  détroit  obstrué  par  des  hauts-fonds,  de  sorte  que  la 
dernière  hypothèse  que  Saghalien  fût  une  lie  complètement  détachée  de 
la  côte  n*eut  lieu  qu'en  18A9-i852,  époque  des  travaux  hydrogra- 

«  Traduit  de  Tangûis  (Journal  of  iht  Boyal  Geographical  Society,  1872). 
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pfaiques  du  capitaine  Nevelski,  bien  que  sa  configuration  comme  lie 
fût  suffisamment  connue  h  Tépoque  de  Lapérouse  et  surtout  de 
Krusenstem  qui  en  détermina  et  calcula  non  moins  de  27  positions 
astronomiques. 

La  topographie  actuelle  et  en  partie  Thydrographie  de  Saghalien  sont 
dues  aux  travaux  russes  et  japonais.  Ces  derniers  possèdent  une 
grande  carte  générale  de  Tîle  à  Téchelle  de  6  milles  pour  un  pouce, 
formant  une  partie  de  la  carte  spéciale  de  tout  l'archipel  japonais  pu- 
bliée par  le  gouvernement  du  Taïcoun.  Mais  les  Japonais  s'en  sont  te- 
nus au  littoral  et  n*ont  pas  visité  Tintérieur,  qui  alors  est  indiqué  en 
blanc.  En  outre,  les  contours  qu'ils  ont  donnés  ne  sont  pas  toujours 
corrects.  Après  Krusenstem,  les  Russes  visitèrent  Saghalien  pour  la 
première  fois  en  1807,  lorsque  le  lieutenant  Koostoff,  autorisé  par 
l'ambassadeur  Riazanoff,  en  prit  possession  au  nom  de  la  Russie.  Mais 
cette  première  démarche  des  noires  fut  infructueuse,  car  pas  plus  de 
six  ans  après,  au  temps  de  la  captivité  deGolovine,nous  fûmes  obligés 
de  reconnaître  que  Tacte  de  Koostoff  n'était  pas  valable,  c'est-à-dire 
que  nous  renonçâmes  à  tous  nos  droits  sur  Saghalien  où  cependant  les 
Japonais  avaient  fait  leur  apparition  depuis  1780.  Après  le  retour  de 
captivité  de  Golovine,  Saghalien  à  vrai  dire  n'appartenait  en  droit  à 
personne;  cependant,  par  une  étrange  confusion  d'idées,  les  cartes 
européennes  continuèrent  à  la  représenter  comme  appartenant  la 
moitié  Nord  à  la  Chine,  et  la  moitié  Sud  au  Japon.  La  seule  présence 
des  Japonais  sur  cette  île  n'était  pas  un  motif  pour  cela,  car  les  natu- 
rels Ainos  et  Giliacks  ne  furent  jamais  sujets  japonais,   et  les  pé- 
cheurs de  celte  nation  vivaient  seulement  Tété  sur  leurs  rivages,  se 
retirant  l'hiver  à  Hakodadi  et  sur  Tile  de  Niphon.  Les  Chinois  avaient 
encore  moins  de  droit  à  s'attribuer  une  partie  de  Saghalien.  Leurs  rap- 
ports avec  celte  lie  se  bornaient  à  de  rares  visites  de  quelques  mar- 
chands venant  de  l'Amour  acheter  des  fourrures.  En  résumé,  les 
relations  des  deux  puissances  asiatiques  orientales  avec  cette  tle 
ressemblaient  en  beaucoup  de  points  à  celles  de  la  Russie,  de  la  Nor- 
wége  et  de  la  Hollande  eu  ce  qui  touche  au  Spitzberg. 

En  1849,  le  capitaine  Nevelski  et  ses  compagnons  Boshniak,  Ruda- 
nouski  et  autres,  firent  la  première  exploration  de  l'estuaire  du  fleuve 
Amour,  c'est-à-dire  de  la  partie  Nord  de  la  Manche  de  Tartarie  ;  il  ex- 
plora aussi  une  partie  des  côtes  voisines  de  Saghalien  où  il  découvrit 
la  baie  de  Baïkal;  mais  l'attention  des  explorateurs  se  fixa  plus  parti- 
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culièrement  sur  la  côte  N.-E.  du  pays  arrosé  par  TAmour  que  sur  Tlle 
qui  ferme  rentrée  de  cette  grande  rivière.  Quoiqu'on  1853  plusieurs 
postes  furent  établis  à  Saghalien,  ils  furent  promptement  abandonnés 
au  début  de  la  guerre  de  Crimée. 

En  1854,  à  l'époque  des  négociations  avec  les  Japonais  à  Nangasaki, 
Saghalien  fut  reconnue  comme  partagée  entre  la  Russie  et  le  Japon,  et 
elle  l'est  restée,  en  droit,  jusqu'à  ce  jour,  en  vertu  du  second  traité  du 
26  janvier  1855  et  d'une  convention  spéciale  de  1867. 

A  peine  la  guerre  de  Crimée  était-elle  achevée  que  les  Russes  réta- 
blirent leurs  postes  à  Saghalien  et  en  mirent  entre  autres  dans  la  partie 
la  plus  Sud  de  l'île,  dans  la  baie  d'Aniva  ;  les  Japonais  ne  s'y  oppo- 
sèrent pas;  mais,  de  leur  côté,  ils  construisirent  des  postes  comme  pour 
protéger  leurs  pêcheries  dans  la  partie  qui  s'étend  le  long  de  la  côte, 
surtout  dans  la  baie  d'Aniva  et  sur  la  côte  Ouest.  Ils  fortiûèrent  ensuite 
leur  colonie. 

En  1853,  les  Russes  commencèrent  à  exploiter  les  mines  de  charbon 
de  Doui  ou  de  la  baie  Jonquières.  Un  poste  russe  y  fut  aussitôt  établi. 
A  partir  de  ce  point  et  aussi  du  cap  Mouravieff  à  la  baie  Aniva  toute 
la  partie  Sud  de  l'île  fut  explorée  à  l'époque  (1856-1857)  où  furent 
faits  les  calculs  astronomiques  de  Rashkoff  à  Doui,  Pogobi  et  Aniva, 
calculs  qui  relièrent  ces  points  avec  Nikolaïeff . 

Depuis  treize  ans  les  Russes  ont  fait  de  temps  en  temps  des  explo- 
rations dans  différentes  régions  de  Saghalien,  et  six  points  de  la  côte 
furent  déterminés  astronomiquement  par  Staritzki;  Shebunine,Belkine, 
Paulowich  et  autres,  tant  à  vue  qu'à  l'aide  d'instruments,  firent  les 
cartes  des  deux  presqu'îles  du  Sud  qui  enclavent  la  baie  d'Aniva,  de 
la  côte  Est  jusqu'à  la  baie  Patience  vers  le  Nord,  de  la  côte  Ouest  jus- 
qu'à Crillon  et  Pogobi,  de  la  vallée  de  la  rivière  Poronai  et  de  quelques 
rades... Des  observations  météorologiques  furent  faites  en  divers  points 
par  Lager,  Dobrotrovski  et  autres  pendant  leurs  voyages  qui  augmen- 
tèrent de  beaucoup  les  renseignements  botaniques,  géologiques  et 
ethnographiques  déjà  connus  par  les  travaux  de  Lapérouse,de  Krusens- 
tern  et  Davidoff,  et  de  Golovine.  Dernièrement  une  commission  du 
gouvernement,  présidée  par  le  vice-amiral  Skolkoff,  a  donné  sur  la 
situation  de  Saghalien  des  détails  comprenant  une  série  de  recherches, 
qui,  bien  qu'incomplètes,  suffisent  pour  en  donner  une  idée  très- 
proche  de  la  vérité. 

Géographie  et  hydrographie.  —  Le^  principaux  travaux  astrono- 
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miqnessoDt  dus  à  Krusenstern  et  Ho  mer,  qui  déterminèrent  les  coor- 
données géographiques  de  27  points.  Plusieurs  de  ces  positions,  par 
exemple  le  cap  Grillon,  ont  tout  lieu  d'être  certaines  ;  d'autres  sont 
moins  sûres  parce  qu'elles  ont  été  calculées  à  bord  avec  des  chrono- 
mètres inférieurs  à  ceux  que  nous  possédons  maintenant.  Nous  savons 
ainsi  que  Sagbalien  est  sitoée  entre  les  mêmes  degrés  de  latitude  que  le 
pays  qiri  s'étend  entre  Kalouga  et  Tislhme  de  Pérékop,  et  qu^elle  a  514 
milles  de  long.  Sa  pins  grande  largeur,  un  peu  dans  le  Sud  de  Sertounaï, 
estde  78  milles  et  sa  plus  pelite,à  Koussounaï,  est  de  17.Sa  superfide 
est  de  1 ,065  milles  carréSyC^est- à-dire  à  peu  près  celle  de  la  province 
de  Saint-Pétersbourg.  Les  phis  grandes  dentelures  du  sol  au-dessos  de 
rhorizon  se  trouvent  dans  le  Sud  et  au  milieu  de  l'île,  dans  les  environs 
des  baies  Patience  et  Aniva.  La  partie  Nord  de  Hle,  qui  est  la  plus  large, 
présente  presque  exactement  la  forme  d'un  parallélogramme  long  de 
288  milles  et  large  de  54.  Les  extrémités  de  Tlle  sont  le  récif  Tiulen, 
111e  Monneron  et  le  rocher  Danger  (Opasnost).  Le  premier  de  ces 
points  a  surtout  attiré  l'attention  des  navigateurs  à  cause  du  danger 
qu'il  offre  aux  navires  pendant  les  temps  brumeux  si  fréquents  dans 
ces  parages.  Il  est  très-important  de  remarquer  que  dans  aucune  des 
mers  qui  baignent  Saghalien,  ni  dans  le  Pacifique,  m  dans  la  mer  du 
Japon,  ni  dans  celle  de  Chine,  aucune  baie  ne  pourrait  servir  de  port 
aw  navires.  Les  deux  plus  grandes  découpures  de  la  côte,  c'est-à-dire 
tes  baies  d'Aniva  et  de  Patience  sont  ouvertes  presque  à  tous  les  vents 
et  sont  trop  larges  pour  servir  de  rades  fermées,  d'autant  plus  que  les 
nafires  ne  peuvent  pas  accoster  la  terre  à  plus  d'un  mille,  à  cause  du  peu 
defond.  Les  petites  baies  de  Kouigda,  Bailtal,  Nive,  Viakhtou,  Doui, 
f  Estaing,  Mauka,  Mord,  Vinoff,  Lossossia  et  Bousse  ne  peuvent  servir 
de  port.  Celles  du  Nord,  c'est-à-dire  les  six  premières,  sont  gelées 
la  jrius  grande  partie  de  l'année  et  sont  ouvertes  à  tous  les  vents  ;  celles 
daSud  ne  sont  pas  suffisamnïent  protégées,  leurs  côtes  n'étant  pas  as- 
sez escarpées.  Le  meilleur  port  pour  séjourner  avec  un  navire  est 
Doui,  mais  il  n'est  pas  suffisamment  exploré  et  est  gelé  plusieurs  mois 
de  Tannée.  La  baie  la  plus  propre  au  mouillage  ensuite  est  celle  de 
Bousse,  reliée  au  lac  Taboutchi  par  un  canal  profond  de  cinquante  pieds, 
et  ce  dernier  offre  aux  navires  un  abri  parfaitement  sûr  ;  mais  encore 
ce  lac  n'est- il  pas  assez  profond,  et  à  l'entrée  du  canal,  vers  le  détroit, 
le  fond  à  mer  haute  n*est  que  de  12  pieds  sur  la  barre.  En  un  mot  l'He 
de  SaghaUen,  autant  qu'elle  est  connue,  n'offre  pas  aux  grands  navires 
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de  rade  convenable,  même  pour  la  saison  d'été.  En  hiver,  aux  diffi- 
cultés de  la  côte  s'ajoutent  les  icebergs^  c'est-à-dire  d'énormes  mon- 
I  j  tagnes  de  glace  qui,  formées  pendant  les  calmes,  sont  jetées  sur  la  côU 

i  \  pendant  les  tempêtes.  Ces  icebergs  ont  quelquefois  des  dimensions  d( 

plusieurs  dizaines  de  pieds  et  rendent  impossible  la  construction  d*ur 
j  port  dont  les  jetées  seraient  exposées  à  une  prompte  destruction. 

I  ;  Le  détroit  entre  Saghalien  et  la  côte  du  fleuve  Amour  attire  l'atten- 

tion d'une  façon  toute  spéciale  en  ce  sens  que,  suivant  les  saisons,  il 
décide  des  communications  de  l'ile  avec  le  continent  asiatique.  D'abord 
ce  détroit  est  pris  pendant  trois  ou  quatre  mois  de  Tannée,  de  sorte 
que  les  communications  avec  les  deux  côtes  seraient  possibles  si  nom 
n'avions  pas  l'empire  de  cette  mer.  Ensuite  on  sait  que  le  fleuve  Amoui 
se  divise  près  de  son  embouchure  en  trois  branches  :  une  court  au  N.-E. 
c'est-à-dire  vers  la  mer  d'Okhotsk,  et  se  perd  sur  les  hauts-fonds 
avant  d'y  arriver  ;  la  seconde  court  vers  Saghalien,  mais  n'atteint  pas 
non  plus  la  Manche  de  Tartarie  ;  la  troisième  seule,  courant  au  Sud  di 
cap  Lazareff,  va  à  la  mer  qui  baigne  le  Nord  du  Japon.  Donc,  nécessaire- 
ment, il  faut  pour  attaquer  de  Saghalien  les  navires  débouchant  de 
rAmouFjètre  maître  du  détroit  deMamio-Rinzo  qui  est  large  de  5  milles. 
Il  serait  donc  impossible  alors  de  pénétrer  directement  dans  le  fleuve 
Amour  par  la  mer  d'Okhotsk  et  parla  côte  N.-E.  de  Saghalien,  mais  il 
serait  nécessaire  de  descendre  jusqu'à  52°  25'  de  latitude,  c'est-à-dire 
en  vue  du  cap  Lazareff  et  alors  de  faire  route  au  N.-N.-O.  Ainsi,  s'il  est 
un  point  que  l'on  peut  considérer  comme  la  clef  du  fleuve  Amour,  c'est 
l'endroit  voisin  de  Pogobi  ;  mais  toute  l'île  qui  commande  seulement 
Tembouchure  de  T Amour  n'a  aucun  des  moyens  de  l'Angleterre,  qui 
commande  la  Seine,  l'Escaut  et  le  Rhin.  D'après  cela,  le  détroit  de  Ma- 
mio  Rinzo  a  une  double  importance,  parce  que  c'est  la  route  pour  entrer 
dans  le  fleuve  Amour,  et  enfin  pour  aller  sur  la  côte  N.-O.  de  Sagha- 
lien ;  d'autant  plus  qu'au  Nord  de  ce  détroit  on  trouve  un  canal  me- 
nant directement  de  la  mer  du  Japon  à  la  mer  d'Okhotsk  un  peu  au 
Sud  du  cap  Golovacheff  et  longeant  la  côte  de  Saghalien. 

Topographie,  —  Dans  toute  la  longueur  de  l'île,  presque  sur  le 
US*  méridien,  s'étend  une  ligne  de  sommets  atteignant  des  hauteurs 
de  2,000  pieds  et  plus,  mais  jamais  couverts  de  neiges  éternelles, 
comme  on  pourrait  s'y  attendre  vu  le  dur  climat  de  ces  régions.  Les 
sommets  des  plus  hauts  pics  sont  des  rochers  dénudés  ou  couverts  de 
broussailles.  Mais  la  plupart  des  montagnes  sont  couvertes  du  pied  au 
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sommet  par  d'épaisses  forêts  formées  en  grande  partie  d'érables.  Dans 
la  partie  Nord  de  l'île,  c'est-à-dire  jusqu'à  50*  de  latitude,  la  chaîne, 
formée  à  l'origine  de  pics  rocheux,  s'étend  ensuite  dans  l'île  et  forme 
des  versants  plus  inclinés  vers  les  deux  mers,  tout  en  restant  plus 
voisine  de  la  Manche  deTartarie,  c'est-à-dire  à  l'Ouest  de  l'axe  mathé- 
matique de  l'île.  A  ce  point  elle  porte  le  nom  de  Vakazey.  Vers  le  Sud 
du  51*  et  du  /i9*  parallèles,  deux  chaînes  se  séparent  nettement,  Tune 
à  l'Est  et  l'autre  à  l'Ouest  ;  et  dans  le  Sud  de  la  première  on  trouve  le 
mont  Tiara  qui  domine  tous  les  autres.  La  chaîne  de  l'Ouest  peut  être 
considérée  comme  la  continuation  au  Sud  de  celle  de  Vakazey  et  ne 
faisant  qu'une  avec  elle.  Sa  pente  vers  la  Manche  deTartarie  est  escar- 
pée et  douce  au  contraire  vers  l'intérieur  de  l'île.  A  partir  de  Tembou- 
ckure  de  la  rivière  Poronaï,  en  allant  vers  le  Sud,  la  chaîne  est  la  même 
partout  et  garde  la  même  hauteur  jusqu'au  cap  Grillon,  où  elle  tombe 
brusquement  à  la  mer  comme  une  presqu'île  rocheuse  (l'extrémité 
du  cap  Grillon  est  séparé  de  la  presqu'île  par  une  selle  et  c'est  pour 
cette  raison  qu'à  distance  il  semble  être  une  île).  La  plus  grande  dé- 
pression de  l'île  se  trouve  par  le  48*,  par  le  travers  du  poste  de  Kousou- 
naï,  où  l'île  est  la  plus  étroite.  Les  plus  hauts  sommets  de  la  partie  Sud 
de  l'île  sont  Itchara  (4,000  pieds),  Kohka  et  Beriaget.Au  Sud  de  47<»20',  à 
l'Estde  la  principale  chaîne  de  montagnes,  nous  en  trouvons  deux  autres 
dont  les  arêtes  sont  parallèles  et  qui  forment  une  presqu'île  se  termi- 
nant au  cap  Aniva,  aussi  rocheuse  que  le  cap  Grillon.  La  vallée  com- 
prise entre  la  preniiôre  arête  et  la  principale  chaîne  est  arrosée  par 
les  rivières  Soussoui,  Takoi  et  Naiboutchi  ;  mais  entre  la  première  et  la 
seconde  arête  se  trouve  un  système  de  lacs  aux  rives  élevées. 

Nous  ne  pouvons  donner  de  détails  précis  sur  beaucoup  d'endroits 
inexplorés  de  Saghalien,  et  entre  autres  choses  nous  ne  pouvons  citer  les 
cois  qui  coupent  la  chaiîne  traversière  de  l'île.  Quoique  l'altitude  insi- 
gnifiante de  cette  chaîne  ne  permette  pas  de  douter  qu'elle  ne  soit 
praticable  en  presque  tous  les  endroits,  il  y  a  cependant  entre  les 
montagnes  des  cols  connus  de  tous  et  qui  servent  de  passages  aux  voya- 
geurs allant  de  l'Ouest  à  l'Est  de  l'île.  Le  plus  important  pour  le  mo- 
ment est  celui  qui  mène  du  port  de  Doui  à  la  Vallée  de  la  Poronaï,  et 
de  là  à  Koussounaï.  Dans  le  premier  de  ces  cols  se  trouve  la  route  qui, 
suivant  la  Poronaï,  mène  à  la  baie  Tarpenia,  et  de  là  par  la  côte  Est  de 
rtle  au  poste  de  Naiboutchi,  et  plus  loin,  par  le  haut  de  la  rivière  Sous- 
soui, à  la  baie  Aniva.'  Le  col  de  Koussouna!  e^  une  vallée  très-basse 
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OÙ  Ton  pourrait  établir  faciiementone  route  carrossable  ailanl  au  poste 
Manych.  Au  Sud  de  ce  dernier  oncoonalt  le  coi  BeUdoa,  allant  de  la 
baie  Mauka  au  haut  de  la  ri\ière  LiotoLaqui  coule  dans  la  baie  Lessoo: 
lecûl  Belkino-Lopalinski  de  la  ri\ière  koumounaï^en  haut  de  la  rivière 
Naiboutchi,  et  enfin  d'aotresà  l'extrémité  la  plus  Sud  de  rtle.Dans  le  Nord 
deSaghaliense  trouvent  plusieurs  sentiers  de  traverse  qui  sont  parcou- 
rus par  les  mardiands  russes  venant  de  Nikolaîeff,  et  qui  mènent  à  la 
baie  de  Ni  et  à  d'autres  points  de  la  côte  Est  ;  mais  ces  sentiers  n'ont 
pas  encore  été  explorés. 

Les  plus  grandes  rivières  de  Tile,  la  Poronaî  et  la  Timir  prennent 
leur  source  presque  par  50**  4O',  non  loin  Tune  de  Tautre,  et  coulent, 
la  première  au  Sud  et  la  seconde  au  Nord  avec  un  parcours  de  106  à 
112  milles.  Elles  sont  navigables;  mais  la  plus  connue  des  dejx.  la 
Poronaî.  a  une  barre  à  son  embouchure  ce  qui  rend  son  entrée  dLlicile. 
Au  moyen  d*une  branche  séparée  cette  rivière  communique  avec  ie  lac 
Taraika  qui  k  son  tour  est  réuni  à  la  baie  Tarpenia  par  un  canal. 

En  générai.  les  lacs  de  Sagbalien  ont  cette  particularité  d'être  ri.'unis 
à  la  mer  par  des  canaux  petits^  quoique  profonds  quelquefois.  Nous 
pouvons  en  quelque  sorte  nommer  les  iacs  de  Taraika,  Taboutchi, 
koigda,  «des  lagunes»^  quoique  en  terme  général  les  lagunes  soient  ces 
lacs  situés  vians  des  plaines  voisines  de  la  mer,  tandis  que  les  lacs  de 
Saghalien  sont  souvent  en'ourés  de  montagnes.  En  géncraL  leurs  bas- 
sins sont  de  faibles  dimensions  comme  le  moatren t  les  chiffres  suivants  : 

Lac  Bailval.  23  milles  carrés  ;  lac  Taraika,  28  ;  lac  Taboutchi,  15  ; 
lac  TounaitCiia,37.  Ce  dernier  est  le  plus  grand  de  toute  Tile  et  occupe 
un  espace  é.ai  à  celui  de  Saint-Pétersbourg.  On  trouve  beaucoup  Je 
petits  lacs  du  genre  lagojie  dans  la  partie  N.-O.  de  l'île,  en  îace  ce 
i  embouchure  du  fleuve  Amour. 

Produits  naturels.  —  Schrenck  donne  des  preuves  de  Texisience 
d'habitations  d'animaux  marins  dans  des  endroits  actuellement  élevés 
de  8  à  10  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  d'où  nous  pouvons 
conclure  que  le  sol  de  Sa;ihalien  a  été  surélevé  par  une  action  volca- 
nique. On  ne  trouve  pas  de  volcans  dans  cette  lie,  bien  qu*elle  soit  la 
prolongation  du  groupe  volcanique  du  Japon.  Elle  contient  des  mines 
de  charbon  fort  riches  qui  lui  assurent  de  Timporlaoce  non-seulement 
pour  ie  présent,  mais  aussi  pour  ra\'emr.  On  connaît  des  gtsemenis 
de  charbon  aux  endroits  suivants  :  tout  à  fait  au  Nord,  à  10  milles  de 
Kouigda  ;  au  milieu  et  au  Sud,  près  des  ruisseaux,  à  Tonga  (5P  15'  de 
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lalilude);Kjouspai  (SI*»  05');  Minginaï  (même  latitude)  ;  Tehourkumnaï 
(môme  latitude),  prèsdeDoui;  Kaza-Kévich-Bay  (50°  18);  Vozs-Dvi- 
jemi  f49°52')  ;  port  Sertounaï  (iO»  30')  ;  golfe  de  Lissoff§ki  (49<»  16')  ; 
cap  Oulakou  (48*»  01')  ;  cap  Oussou  (47°  39);  sur  la  rivière  Nayassi 
{W  23'),  et  le  long  de  la  côte  Ouest  de  Tile. 

Arintérieur,  loin  de  la  mer,  nous  connaissons  aussi  des  gisements 
de  charbon  sur  la  rivière  Koumounaï  (47*35')  et  sur  la  côte  Est  près 
des  rivières  Naiboutchi,  c'est-à-dire  près  du  golfe  Ni.  Plusieurs  mines 
sont  exploitées,  entre  autres  celles  de  Doui  et  de  Sertounaï,  et  dans  la 
première  Texploitation  y  est  d'autant  plus  facile  que  les  couches  de 
charbon  remontent  à  partir  du  rivage  au  lieu  de  descendre,  ce  qui  di- 
minue Taffluence  de  l'eau  provenant  du  sol.  La  quantité  de  charbon  du 
gisement  de  Doui  est  évaluée  à  72,500  tonnes  ;  il  en  résulte  que  pour 
épuiser  la  mine  en  une  année  avec  des  puits  et  des  galeries  bien  con- 
struits il  faudrait  de  200  à  300  mineurs;  on  comprend  donc  que  la 
masse  totale  de  charbon  de  l'île  suffira  à  plusieurs  milliers  de  mineurs 
pendant  nombre  d'années.  Comme  les  terrains  de  Saglialien  sont  for- 
més en  majeure  partie  de  craie  et  de  dépôts  tertiaires,  il  est  évident 
que  géologiquement  ses  charbons  sont  des  lignites;  cependant,  d'a- 
près Macdonald,  ce  charbon  contient  60  à  70  p.  0/0  de  carbone  pur 
et  occupe  donc  un  bon  rang  parmi  les  combustibles.  Dans  les  ports  de 
l'océan  Oriental,  les  charbons  anglais  de  Newcastle  et  de  Cardiff  lui 
Sont  seuls  préférés  ;  Les  charbons  japonais  et  australiens  sont  meil- 
leur marché,  5  dollars  la  tonne,   tandis  que  ceux  de  Saghalien  en 
coûtent  7  k  7  1/2. 

Parmi  les  autres  richesses  naturelles  de  Saghalien  viennent  en  pre- 
mier lieu  les  forêts,  les  pays  de  chasse  et  les  pêcheries.  Les  forêts  de 
Saghalien  sont  composées  surtout   de  pins  de  Norvège,  de  mélèzes, 
de  pins  argentés  de  Sibérie,   de  sapins,  et  aussi  d'arbres    à  feuilles 
annuelles,  depuis  le  bouleau  jusqu'à  l'orme.   Dans  la  partie  Sud  de 
nie  la  végétation  des  forêts  se  divise  en  plusieurs  zones  :  du  niveau  de 
la  mer  jusqu'à  700  pieds  d'élévation  on  trouve  les  arbres  qui  se  dé- 
pouillent chaque  année;  de  700  à  1,000  pieds  les  conifères  ;  plus  haut 
que  12,000  pieds  on  retrouve  les  arbres  à  végétation  annuelle  (les 
bouleaux),  et  enfin,  au-dessus,  les  cèdres.  Les  plus  belles  forêts  sont  si- 
tuées dans  la  partie  S.-O.  de  Tîle  oi'i  la  végétation  est  la  plus  belle  ; 
on  y  trouve  550  variétés  rien  que  de  phanérogames.  Il  est  difficile 
d'estimer  le  gain  que  Ton  retirerait  de  TexploiLation  de  ces  bois,  parce 
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que  le  Japon,  pays  voisin,  est  très-riche  en  forêts  qui  forment  la  plus 
grande  partie  de  la  Province  maritime.  On  établirait  là  facilement  des 
scieries  et  des  fabriques  de  résine  et  de  paraffine.  La  chasse  pour  le 
moment  est  la  principale  source  de  richesse  des  naturels  Giliacks  et 
Ainos.  La  loutre  noire,  le  renard  et  les  peaux  d'ours,  produits  de  leur 
chasse,  sont  très-recherchés  par  les  Japonais  et  les  Américains  et  par 
nos  lïiarchands,  qui  se  les  procurent  soit  eux-mêmes,  soit  par  Tentre- 
mise  des  Giliacks. 

Quant  aux  pêcheries,  on  peut  dire  qu'elles  font  vivre  les  naturels  de 
nie  et  qu'en  outre  elles  sont  une  source  de  revenus  pour  les  Japonais, 
qui  importent  de  grandes  quantités  de  poissons  et  surtout  de  poissons 
secs.  Les  veaux  marins  et  les  cachalots  abondent  aussi  sur  les  côtes 
de  Saghali^'n  ;  les  baleiniers  étrangers  ne  chassent  que  les  cachalots  ; 
les  naturels  tuent  les  veaux  marins.  Autrefois  la  chasse  au  veau  marin 
était  très-prospère  sur  ces  côtes  et  parfois  un  seul  banc  fournissait  un 
millier  de  peaux  de  ces  animaux  ;  on  ne  peut  plus  maintenant  compter 
sur  de  telles  captures.  On  trouve  les  veaux  marins  surtout  sur  les  côtes 
Est  et  N.-E.  de  Hle. 

La  nature  organique  ne  peut-être  riche  et  variée  à  Saghalien  à  cause 
du  climat  ;  et  en  effet,  le  voisinage  de  la  mer  d'Okhotsk  et  des  régions 
froides  de  l'Est  de  l'Asie  donne  à  toute  chose  un  aspect  dur.  Même  au 
milieu  de  mai,  la  neige  reste  sur  les  montagnes,  même  dans  le  Sud  de 
l'île,  dont  la  latitude  est  la  môme  que  celle  de  la  Nouvelle-Russie.  Les 
observations  Ihermométriques  faites  à  Koussounaï,  les  plus  dignes  de 
foi  qu'on  ait  faites  à  Saghalien,  montrent  que  la  température  moyenne 
y  est  (48°  de  latitude)  de  34^7  Fahr.,  la  môme  qu'en  Finlande  (Kakhna) 
par  64°  13'  latitude,  et  en  Norvège  sous  le  cercle  polaire  ;  le  mois  le 
plus  chaud,  juillet,  n'a  comme  température  moyenne  que  62°37  F.  et 
le  plus  froid,  janvier,  14°  F.  Par  les  froids  excessifs  elle  descend  jus- 
qu'à 31°  F.  et  pendant  Tété  le  thermomètre  ne  s'élève  jamais  au  des- 
sus de  77°  F.  La  rigueur  du  climat  est  encore  accrue  par  une  extrême 
humidité,  des  brumes  épaisses,  l'abondance  des  pluies  en  été  et  des 
neiges  en  hiver.  A  Koussounaï,  qui  est  assez  bien  situé,  puisque  ce 
point  esi  sur  la  côte  Ouest,  qui  regarde  le  continent,  d'oii  soufflent  les 
vents  secs,  on  a  observé  149  jours  humides  et  \0l  de  temps  couvert, 
c'est-à-dire  pendant  un  an  253  jours  sombres;  et  sur  la  côte  Est  le 
soleil  se  montre  encore  plus  rarement.  Fréquemment  la  neige  et  la 
pluie  tombent  ensemble  pendaat  de$  journées  entières,  et  pendant  l'hi- 
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ver  lise  forme  ainsi  des  monceaux  de  neige,  et  la  boue  qu*ils  forment 
n'est  séciiée  que  lorsque  les  pluies  de  i'été.sont  tombées.  Il  est  évi- 
dent par  là  que  le  climat  de  Saghalien  ne  diffère  pas  beaucoup  de  celui 
d'Arkangel  ;  et  à  cet  égard  le  bassin  ouvert  de  la  baie  d'Aniva  ne  fait 
pas  exception,  caries  vents  froids  de  la  mer  d*Okhotsk  pénètrent 
librement  par  les  cols  des  montagnes. 

Le  printemps  est  très-proiongé,  parce  qu'il  f^ut  longtemps  pour 
fondre  les  neiges  accumulées  sur  trois  à  cinq  archiiies  (2"  à  3"  50) 
d'épaisseur  ;  il  en  résulte  que  les  vallées  entre  les  montagnes  ne  sont 
pas  en  état  d*ètre  ensemencées  avant  le  milieu  de  mai.  Aussi  il  est 
impossible  de  douter  que  la  population  de  Saghalien  n'ait  toujours  be- 
soin d'importer  du  blé,  ce  quia  lieu  maintenant  où  elle  n'excède  pas 
15,000  à  16,000  âmes.  Les  Russes  reçoivent  leur  blé  de  Russie,  par 
voyages  autour  du  monde  ;  les  Japonais  et  les  Ainos  tirent  leur  riz  du 
Japon. 

On  peut  entreprendre  la  culture  marafchère  comprenant  les  choux, 
pommes  de  terre  et  concombres  ;  on  peut  également  élever  du  bétail  ; 
l  élevage  réussit  de  toute  façon  dans  la  montagne,  pourvu  que  les  lieux 
de  pâturage  aient  été  défrichés,  car  il  y  a  peu  de  prairies  naturelles, 
et  d'autre  part,  dans  les  bois,  de  nombreux  insectes  tourmentent  le  bé- 
tail pendant  l'été. 

Les  neiges  pendant  l'hiver,  les  pluies  et  la  boue  en  été,  combinées 
a?ec  la  structure  montagneuse  du  pays  et  l'abondance  des  bois  oppo- 
seront toujours  de  sérieux  obstacles  à  l'établissement  de  bonnes  voies 
de  communication  dans  Saghalien. 

Population. —  La  population  de  Saghalien  est  composée  de  Russes, 
Japonais,  Chinois,  Giliacks,  Ainos,  Orokaps  et  de  quelques  Européens 
ou  Américains  d'origine,  environ  13  à  14,000  âmes  en  tout. 

l*Les  Russes,  au  nombre  de  2,500  à  3,000,  sont  presque  tous 
militaires  et  appartiennent  à  Tun  des  bataillons  de  ligne  de  la  Sibérie 
orientale,  ou  à  l'artillerie  et  aux  compagnies  locales,  ou  encore  ce  sont 
des  exilés;  il  y  a  en  outre  un  petit  nombre  de  paysans  et  de  commer- 
çants. Ils  habitent  les  localités  suivantes:  les  postes  Doui,  Sertounaï, 
Koussoanaï,  Korsakoff,  Mouravieff,  Taraika,  Manoui;  les  villages  de 
Naîboutcbi  et  Takoi,  et  le  poste  Ni. 
Les  postes  suivants  sont  des  centres  de  gouvernement  local  : 
Doui,  où  les  exilés  sont  concentrés  et  où  on  travaille  aux  mines  de 
charbon,  et  Mouravieff,  où  est  établi  Tétat-major  du  bataillon  et  où  se 
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font  les  comoQunications  officielles  avec  les  Japonais.  Le  gouverneme 
supérieur  de  rne  appartient  au  gouverneur  militaire  de  la  Provin 
maritime,  à  Vladivostok.  Les  établissements  russes  mentionnés  ci-de 
sus  comprennent  : 

A  Doui,  des  mines  de  charbon  exploitées  à  l'aide  des  exilés  astreir 
aux  travaux  de  peine.  Une  partie  de  ceux-ci  s'étant  libérés  du  trar 
pénal  sont  employés  aux  jardins  potagers.  Les  condamnés  travaillent 
peu  près  à  volonté,  parce  qu'il  n*y  a  aucun  endroit  où  Ton  puisse  s' 
vader  dans  Saghalien,  et  que  les  travaux  eux-mêmes  ne  comporte 
pas  une  surveillance  très-attentive  de  chaque  travailleur.  Aux  enviro 
)1  y  a  un  village  de  25  à  50  maisons. 

Serlounaî  existe  pour  la  protection  de  mines  de  charbon  appartc 
nantà  des  particuliers,  MM.  Bauroff,  Ekimoff,  Krouli,  Staritzki,  Eli 
et  Ash.  MM.  Ellis  et  Galpin  faisaient  d'abord  extraire  leur  charbon  p- 
des  travailleurs  chinois,  mais  ils  furent  obligés  plus  tard  de  change 
ceux-ci  pour  des  Russes.  A  la  fin  de  1869,  ils  avaient  vendu  envirc 
i,0OO  tonnes,  dont  3,000  se  trouvaient  extraites  d'avance  pour 
compté  de  Bauroff.  Il  n'y  a  pas  d'information  plus  récente  concernai 
Sertounaï. 

Koussounaï  a  environ  25  maisons  et  une  population  de  soldats  qi 
pratiquent,  non  sans  succès,  la  culture  maraîchère.  Korsakoff  est  si 
le  ruisseau  Acatouvar,un  peu  au-dessus  de  Tembouchure  et  un  peu  a 
Nord  du  poste  japonais  de  Koussoun-Kalan.  C'est  là  qu'on  se  propos 
de  transférer  le  quartier  général  du  bataillon  de  ligne  dont  le  conc 
mandant  a  sous  ses  ordres  tous  les  autres  postes  de  la  moitié  méridii 
nale  de  Saghalien. 

Mouravieff,  près  du  lac  Taboutchi,  réuni  'k  la  baie  .de  Boussè  par  i; 
caral,  était  encore  dernièrement  le  chef-lieu  de  nos  postes  du  Sud  dai 
Saghalien.  C'est  par  suite  du  peu  de  profondeur  de  l'eau  sur  la  bar 
que  son  port  est  si  rarement  visité  par  des  bâtiments  de  con 
merce. 

Cependant  le  commerce  maritime  y  a  déjà  posé  sa  première  piern 
en  1869,  une  goélette,  appartenant  à  un  pous-officicr  en  retraite,  ai 
riva  de  San-Francisco'  à  destination  spéciale  de  Mouravieff.  Les  ma; 
chandises  qu'elle  apportait  furent  vendues  à  bien  meilleur  marché  qi 
celles  fournies  par  les  commerçants  de  Nikolaïeff. 

Le  villa:,'e  de  Takoi,  sur  le  ruisseau  du  même  nom  qui  se  jette  dai 
la  rivière 'Nûîboutchi,eat  situé  au  milieu  d'une  vallée  ferDle  où  i'orgi 
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ravofoe,  le  seigle  et  même  le  blé  donnent  de  bonnes  récoltes.  En  1 870, 
le  village  se  composait  de  1 5  maisons. 

Le  poste  et  le  village  de  Naïboutchi,  du  même  district  que  le  précé- 
dent, sont  situés  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  Naiboutchi  dans  la 
mer  d'OkhoL«^k. 

Maooui,  à  la  même  hauteur  que  Koussounaï  dont  il  est  éloigné  de 
17  milles  1/3,  en  suivant  un  sentier  suffisamment  frayé. 
Taraika  près  de  la  baie  de  Tarpenia  et  du  lac  Taraika  ;  quelques 
nldats  seulement. 

Le  port  Ni  n'est  pas  à  proprement  parler  un  véritable  établissement 
nsse;  mais  il  y  a  des  baraques  construites  pour  les  commerçants 
nisses  qui  viennent  de  Nikolaïeff  acheter  des  peaux  de  phoque  et 
tatres  fourrures. 

l'absence  de  fonderies  du  gouvernement  dans  la  Sibérie  orientale  a 
létertniné  renvoi  à  Saghalien  de  nos  exilés  condamnés  au  travail  pé- 
Ml,  qoi  y  sont  employés  à  extraire  le  charbon  pour  les  besoins  de  la 
lotte  ou  pour  la  vente.  Dans  ce  but,  il  fut  décidé  qu'on  enverrait  cha- 
fe année  800  hommes  dans  l'île.  Mais  il  parait  que  ce  nombre  ne 
correspond  pas  aux  besoins  actuels  des  mines  de  charbon  de  l'île  ;  il 
«trop  grand.  D*autre  part,  l'entretien  des  exilés  est  coûteux,  et  il 
^a  évidemment  d'autre  issue  à  ce  dilemme  que  dans  l'abréviation 
[  «temps  de  leur  peine  avec  permission  à  eux  accordée  de  s'établir  à 
hr  gré  dans  les  limites  de  Saghalien  pour  y  vivre  de  leur  propre 
tevail.  Dn  certain  nomtire  pourrait  être  employé  à  des  ouvrages  de 
fatification  au  détroit  de  Mamio-Rinzo,  à  couper  du  bois  et  à  fabri- 
tKr  du  brai  pour  la  flotte. 

Mais  l'idée  suggérée  dernièrement  de  louer  les  exilés  comme  tra- 
tlBeurs  à  des  particuliers  est  évidemment  illégale,  car  ce  serait 
•riMr  et  rendre  odieuse  la  justice  elle-même,  au  nom  de  laquelle  le 
IDQvemement  punit  les  criminels,  et  convertir  les  juges  et  les  gou- 
Miants  en  marchands  d'hommes,  en  propagateurs  de  l'esclavage. 
Jprèscela,  naturellement,  il  ne  pourrait  plu^  être  question  de  ramen- 
aient des  criminels,  car  à  partir  de  ce  moment,  ils  ne  se  considère- 
Méat  plus  que  comme  des  objets  de  commerce  et  non  comme  des 
eurs  de  l'Étn,  et  deviendraient  à  juste  titré  exaspérés  contre 
qui  auraient  .enfreint  leurs  droits  naturels. 
\  Les  conDmunications  entre  la  Province  maritime  et  Saghalien  se  font 
hrtOQt  par  mer  ;  mais  en  liiver,  lès  commerçants  voyagent  au  moyen 
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de  chiens,  traversant  la  Manche  de  Tartarie  sur  la  glace,  près  ducfl 
Lazareff  et  du  village  de  Pogobi.  Un  service  de  poste  par  terre  enli 
la  baie  d*Aniva  et  Nikolaïeff  se  fait  quelquefois  à  pied,  et  d'autresto 
avec  des  chiens,  le  long  de  la  côte  Est,  par  la  vallée  de  la  rivière  Pow 
nai  jusqu'à  Doui,  de  là  par  la  côte  Ouest  à  Pogobi,  et  puis  à  travers  1 
détroit.  En  raison  de  la  sécurité  qu'offre  le  pays  on  n'envoie  générale 
ment  que  deux  ou  trois  soldats. 

Les  communications  par  mer  le  long  de  la  côte  ne  restent  ouverte 
que  pendant  six  mois,  d'avril  à  octobre;  cependant  la  navigation  rert 
possible  dans  la  baie  d'Àniva  pendant  dix  ou  onze  mois,  quelqudDi 
toute  Tannée,  mais  il  y  a  grand  danger  pour  les  navires  qui  navigua 
pendant  l'hiver. 

Les  condamnés  pourraient  établir  même  une  grande  route  et  d€» 
chemins  de  traverse  praticables,  savoir  :  l«  de  la  baie  d'Anivaàl 
vallée  de  la  Poronal  ;  2°  de  la  Poronaï  à  Doui,  et  3**  de  Manoui  à  Koofl 
sounaî  ;  ce  serait  à  désirer  sous  tous  les  rapports. 

2. — Les  Japonais  vivent  dans  la  partie  méridionale  de  l'île,  ne  s'étci 
dant  pas  sur  la  côte  Ouest  plus  loin  que  Koussounaï,  et  sur  la  côte  E 
plus  loin  que  la  baie  de  Tarpcnia.  Le  groupe  principal  deleursétabli 
sementsestsurlacôte  Ouest,  près  delà  baie  Mauka,etSiranoussi,ph 
du  cap  Grillon,  sert  de  point  de  départ  à  leurs  communications  av) 
le  Japon.  Dans  la  baie  Aniva,  également,  la  population  japonaise  € 
nombreuse  et  le  groupe  principal  en  cet  endroit  est  Koussoun-Kota 
En  1869,  le  gouvernement  japonais  songea  à  renforcer  cette  coloni 
et  envoya  500  personnes  à  Aniva;  mais  l'arrivée  tardive  des  émigran 
en  automne  ainsi  que  d'autres  causes  amenèrent  l'insuccès  à  peu  pri 
complet  de  cette  tentative.  Le  but  principal  pour  lequel  les  Japona 
8*établissaient  autrefois  à  Saghalien,  et  bien  plus  encore  y  faisaie 
des  visites  en  été,  était  la  pêche  et  le  commerce  avec  les  Ainos.  Depii 
ces  dernières  années,  ils  poursuivent  un  autre  but  non  plus  écom 
mique,  mais  politique  :  c'est  l'accroissement  de  leur  influence  dans  Til 
sur  un  pied  d'égalité  avec  les  Russes.  Aussi  ils  suivent  la  marche  de 
colonisation  russe,  et  dès  qu'ils  apprennent  que  les  Russes  désire 
coloniser  telle  ou  telle  localité,  ils  y  apparaissent  eux-mêmes  avec  leu 
propres  colons.  Ainsi  il  y  a  des  postes  japonais  correspondant  à  to 
les  nôtres,  au  Sud  du  4S'  degré  de  latitude  ;  par  exemple  à  Koussoi 
nal  (12  maisons),  è  Korsakoff  et  à  Mouravieff.  Les  Japonais  veule 
aussi  créer,  comme  nous,  des  établissements  dans  Tintérieur  de  1*1 
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ooDune  à  Takôi  ;  mais  nous  n'avons  pas  entendu  dire  s'ils  avaient 
réussi. 

Tous  les  Japonais  de  Saghalien  sont  sujets  du  Mikado  lui-même  et 
OOQ  des  princes,  et  sont  gouvernés  par  des  dignitaires  locaux,  subor- 
donnés au  gouverneur  de  Matzuma. 

3.—  Les  travailleurs  chinois,  engagés  par  les  Américains  qui  ex- 
ploitent les  mines  de  charbon  de  Sertounai,  ont  été,  au  nombre  de  100, 
ameoés  en  1868  de  Hong-Kong  et  débarqués  à  Sertounai.  On  ne  sait 
!  sUsy  sont  encore.  Dans  tous  les  cas  ils  sont  sans  familles,  n'ayant  pas 
ridée  de  s'établir  d'une  manière  permanente  dans  l'île. 

4.  —  Les  Giliacks  habitent  la  moitié  septentrionale  de  l'île  jusque 
par  50»  15'  de  latitude.  Ils  se  livrent  à  la  chasse  et  à  la  pèche,  et  en 
partie  au  commerce,  car  ils  visitent  en  bateau  la  partie  Sud  de  l'île 
pour  acheter  des  fourrures  aux  Ainos  et  les  revendre  aux  négociants 
de  Nikolaïeff.  Us  vivent  dispersés  le  long  des  rivières  à  peu  de  distance 
de  la  côte  ;  on  peut  dire  que  la  masse  de  leur  population  est  groupée 
autour  de  la  baie  de  Ni.  Les  Giliacks  de  Saghalien,  comme  ceux  du  bas 
Amour,  sont  d'intrépides  bateliers  et  pourraient  être  dressés  au  ser- 
lices  des  navires  de  mer.  Leur  religion  est  celle  des  Sorciers  (Sha- 
iBins);  ils  n*ont  aucune  éducation;  pas  de  lettres;  leur  langage  diffère 
de  celui  des  Tungousi  dont  un  dialecte  prévaut  dans  le  bassin  de 
l'Amour,  et  aussi  celui  des  Kouriles  que  parlent  les  Ainos.  Lïnfluence 
des  Japonais  sur  eux  est  insignifiante  et  résulte  un  peu  de  liens  com- 
aerdaux  avec  les  Japonais  du  Sud  de  Ttle. 

On  ne  connaît  pas  le  nombre  des  Giliacks,  mais  il  n'excède  proba- 
blement pas  2,000  à  3,000  âmes. 

5.  —  Les  Ainos  habitent  la  partie  Sud  de  l'île  k  partir  du  50*  degré 
de  latitude.  Ils  sont  chasseurs  et  pècheurà  et  soumis  i  une  abjecte  dé- 
pendance envers  les  Japonais,  à  qui  ils  doivent  constamment  le  prix 
d'articles  d'habillement  et  d'ameublement,  et  de  leur  rîz. 

L'article  3  de  la  convention  de  1867  confirme  lui-même  cet  état  de 
dkoses,  et  permet  que  les  Aînos  soient  changea  en  esclaves  des  Japo- 
nais, car  ceux-ci  auraient  le  droit  de  féclamèl^lèur  travail  forcé  en 
payement  de  leurs  dettes.  Pour  tout  le  resté,  ^ù  point  de  vue  politique, 
les  Ainos  sont  indépendants  et  leurs  anciens  dirigent  leurs  affaires  par- 
ticulières. Les  Japonais  les  oppriment;  ceci  afiièhé  des  plaintes, 
adressées  souvent  à  nos  postes,  et  ç^stainsï  qii'ùtie 'sorte  de  double 
toleîle  s'est  établie  sur  celte  popiilàtlôn  misérable.  Mais,  sauf  en  ce 
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qui  touche  à  leurs  relations  avec  les  immigrants  russes  ou  japonais, 
les  Ainos  sont  néanmoins  indépendants.  L'usage  du  riz,  celui  des  vê- 
tements des  Japonais  (dans  une  certaine  mesure),  celui  des  ustensiles 
de  ce  peuple,  et  leurs  rapports  de  vieille  date  avec  lui,  donnent  aui 
Ainos  i*aspect  d'une  population  un  peu  plus  civilisée  que  les  Giliacks. 
Us  ont,  d'ailleurs,  un  meilleur  naturel.  Mais,  en  réalité,  la  différence 
n*est  pas  grande  :  religion,  mœurs,  superstitions,  coutumes,  tout  té- 
moigne de  leur  état  patriarcal.  Les  villages  d' Ainos  sont  généralement 
d'un  petit  nombre  de  familles  :  3  ou  &,  comme  chez  les  Yolds  ou  Gold 
de  l'Amour. 

La  construction  de  leurs  maisons  rappelle  celle  des  Japonais.  11  y  2 
pour  chacune  un  magasin  pour  mettre  le  poisson  séché  sur  des  po- 
teaux hors  de  l'atteinte  des  souris.  Quelquefois  un  riche  Ainos  a  deui 
ou  trois  maisons  dans  des  villages  différents  ;  ses  femmes  y  demeurent 
et  il  les  visite  tour  à  tour.  Autrefois  les  Ainos  engageaient  entre  e\u 
des  guerres  de  dévastation  ;  des  villages  entiers  étaient  détruits, 
comme  Porotepouss-Kotan,  près  du  lac  Taboutchi.  En  outre  de  cela, 
les  maladies  importées  par  les  Japonais,  la  syphilis,  par  exemple,  om 
probablement  aidé  à  la  décroissance  de  leur  population.  De  manière 
ou  d'autre,  il  n'y  a  maintenant  que  trois  petits  villages  d'Ainos  dans  h 
baie  d'Aniva  au  lieu  des  huit  grands  quily  avait  autrefois;  dans  ii 
vallée  de  la  Naiboutchi  on  peut  voir  les  ruines  de  villages  Ainos  aujour- 
d'hui déserts,  etc. 

Un  petit  nombre  d'Orokaps,  d'une  tribu  semblable  aux  Tungousi 
vivent  dans  les  montagnes  au  milieu  de  Saghalien  ;  ils  sont  surtout 
chasseurs  ;  quand  la  chasse  des  animaux  de  la  forêt  est  infructueuse 
ils  s'occupent  à  la  pèche.  Leur  nombre  est  incertain,  mais  ne  doit  pro- 
bablemen  t  pas  dépasser  &  0  0 . 

Si  on  réunit  ces  données  sur  la  population  de  Saghalien,  on  voit 
quelle  se  compose  de:  3,000  Russes,  3,500  Japonais,  100  Chinois, 
3,000  Giliacks,  3,000  Âinos,  &0p  Orokaps;  en  tout  13,000  âmes,  ce 
qui  donne  12  personnes  par  mille  carré,  et  même  ce  nombre  est  trop 
grand.  Tous  ces  nombres  doivent  être  regardés  comme  des  approxi- 
mations, presque  des  conjectures.  . 

La  chasse  et  la  pêche  étant  les  principales  occupations  de  cette  pa 
pulation,  il  est  nalurel  que  les  principaux  articles  d'exportation  soient 
à  Saghalien  les  fourrures  et  le  poisson.  Tout  ce  dernier  va  au  Japon 
quant  aux  fourrures  elles  sont  achetées  par  les  Japonais,  surtout  pai 


L¥S  ILES  SAGRAL1EX,   TESO  ET  FORVOSE.  71 

les  Rosses,  et  en  partie  par  les  Américains.  Les  principaux  points  de 
commerce  sont  Siranoussi  et  les  postes  russo-japonais  de  la  baie  d*A- 
nira.  Le  commerce  se  fait  surtout  par  voie  d'échange,  et  voici  un 
exemple  de  la  valeur  attribuée  à  chaque  marchandise  : 

Pour    i  i/2  douzaine  d*aigaiUes \ 

-  1  f /S  doQzaioe  de  boutons i^  .  ^     .   ,.  . 

-  M  »ebiD«5  de  drap  grcsier  (d-40) i  0»  reç.U  des  .ndigènes  : 

-  9  .rehine,  d.  drap  ronge  ^6-30) *0  peaux  de  lontre; 

•    w  --•       A    t^J^^w^  2R    id.     de  renard; 

-  3  chemises  de  flanelle \     vt     'a      a  ' 

-  13  archincs  de  moasseline  blanche  (9«I0) \    ^^    ^'     ^^  ™*''^'*^  "" 

-  10  écheveaux  de  m ***""®' 

~     3  Jivres  de  grains  de  chapelet ' 

^i  l'on  prend  les  prix  ordinaires  de  Saint-Pétersbourg  pour  les 
artides  indiqués  ci-dessus,  on  voit  qu*en  dépensant  35  roubles  on  peut 
obtenir  pour  une  valeur  de  600  ou  700  roubles  de  fourrures.  L'im* 
mense  différence  qui  existe  entre  ces  chiffres  est  absorbée  par  les 
frais  de  transport,  les  commissions  et  les  bénéfices  des  commer- 
çants. 

Le  nombre  total  des  fourrures  exportées  de  Saghalien  est  estimé 
par  M.  Fumhelm,  à  2ii,000  peaux  de  loutre,  1,300  do  zibeline,  et 
6,000  de  renard.  On  ne  connaît  pas  bien  le  nombre  de  peaux  d*ours, 
de  daims  et  de  veaux  marins.  Avec  Taccroissement  de  la  population 
rosse  et  japonaise,  le  commerce,  surtout  du  riz,  de  la  farine  et  des 
produits  manufacturés  de  TEurope,  devra  augmenter  considérablement. 

Autant  qu*on  peut  le  savoii*,  les  entrepredants  négociants  Améri- 
cains de  San  Francisco  ont  trouvé  le  moyen  de  faire  tourner  cela  à 
leur  proGt.  Le  commerce  du  poisson,  surtout  du  saumon  et  des  ha- 
rengs, salés  à  la  manière  européenne,  pourrait  être  avantageux  pour 
DOS  commerçants ,  à  la  condition  toutefois  d*avoir  une  communication 
sôre  par  mer  avec  Shanghai,  où  le  charbon  serait  transporté  pour  les 
besoins  locaux,  mais  les  fourrures  et  le  poisson  pour  être  envoyés 
en  Russie.  Mais  il  est  impossible  de  dire  si  la  compagnie  russe  de 
navigation  ë  vapeur  et  de  commerce  ou  la  comi^agnie  des  steamers 
de  l'Amour  ne  réclamerait  pas  contre  cela. 

Examen  au  point  de  vue  militaire,  t-  Nous  avons  à  Saghalien  on 
bataillon  d'infanterie,  deux  canons  de  montagne,  un  commandement 
de  troupes  locales  (à  Doui) ,  et  qui  sont  disposés  de  la  manière  sui- 
vante :  3  compagnies  et  une  section  d'artiBerié  i  Mouravieff^  une  com- 
pagnie à  Koraakoff  et  Naiboutcht,  une  à  la  bafe'de  HÀùka,une  i  Kous- 
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souiiai  et  Maouyeh,  le  principal  groupe  de  troupes  locales  k  Doui  0t 
Taraika.  Les  compagnies  à  leur  tour  sont  dispersées  en  petits  déta- 
chements de  sept  à  neuf  hommes,  et  dans  certains  postes  il  n*y  a  pBB 
plus  de  deux  soldats,  simplement  pour  affirmer  devant  les  Japonais  la 
présence  des  Russes  sur  un  point  donné. 

Nous  ne  connaissons  ni  le  nombre  ni  l'espèce  des  forces  militaires 
japonaises  à  Saghalien. 

Quant  à  la  situation  du  pays  au  point  de  vue  stratégique,  nous  pou- 
vons remarquer: 

1.— Que  nie  est  placée  en  face  des  bouches  de  TAmour,  maisn'ca 
interdit  pas  l'entrée,  non-seulement  parce  que  le  détroit  6ê  Mantxî^ 
Rinzo  n*est  pas  fortifié,  mais  aussi  parce  qu'il  y  a  un  chenal  de  la  m^^ 
d'Okhotsk  à  la  partie  septentrionale  de  la  Manche  de  Tarlarie,  cherï  ^^ 
qui,  à  la  vérité,  est  en  vue  du  cap  Lazareff,  mais  qui  n'est  pas  à  po; 
de  canon  de  ce  point.  En  fortifiant  le  détroit  de  Mamio  Rinzo,  et 
maintenant  là,  en  cas  de  guerre,  quelques  navires  cuirassés  (ou 
plaçant  des  torpilles  dans  le  chenal),  on  ferait  de  Saghalien,  ou  pi 
tôt  de  la  partie  de  cette  île  avoisinant  Pogobi,  la  clef  de  TAmour,  et  o 
unirait  d'une  manière  tout  à  fait  solide  Ttle  elle-même  avec  la  Pro 
vînce  maritime. 

2.  —  Saghalien  n'a  pas  un  seul  port  qu'on  puisse  regarder  comme  ui 
refuge  assuré.  Ceci  est  surtout  vrai  de  la  côte  Ouest  où  stationneraieni 
les  navires  destinés  à  bloquer  la  Manche  de  Tartarie. 

3.  —  En  raison  de  son  climat,  Saghalien  est  incapable  de  fournir  aux 
premiers  besoins  dps  troupes  et  des  exilés,  c'esl-à-diro  des  étrangers 
qui  y  sont  établis  ;  les  agriculteurs  môme  qui  y  vivent  peuvent  à  peine 
avoir  le  blé  qui  leur  est  nécessaire.  La  possession  de  Saghalien  sera 
coûteuse  en  proportion  du  chiffre  de  population  étrangère  qu'on  y 
introduira,  et  qui  ne  saurait  vivre  du  blé  produit  sur  place. 

Cependant,  on  pourrait  en  partie  compenser  le  déficit  en  encoura- 
geant certaines  industries  telles  que  la  pèche,  l'élevage  du  bétail,  la 
chasse,  et  en  développant  Textraction  du  charbon  et  sa  vente  à  l'exté- 
rieur on  pourrait  couvrir  les  dépenses  que  le  gouvernement  fait  pour 
l'entretien  des  exilés. 

4.— Dans  le  cas  où  un  ennemi  envahirait  en  force  Saghalien,  et  serait 
par  suite  en  état  de  débarquer  sur  plusieurs  points  en  môme  temps, 
la  défense  par  terre  serait  impossible  dans  l'état  actuel  de  nos  forces 
en  Orient,  et  continuera  de  l'être  pendant  longtemps    A  l'insuCBsanoe 
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de  nos  forces  s'ajoute  dans  ce  cas  la  forme  allongée  de  Tlle  qui  per- 
met, par  exemple,  à  Tennemi  do  débarquer  à  Koussounaï  et  d*isoler 
complètement  nos  postes  du  Sud  des  renforts  qui  pourraient  leur 
Tenir  du  Nord. 

5. —  Pauvre  en  productions  naturelles  et  ne  possédant  pas  un  seul 
fort,  Saghalien  ne  saurait  nous  servir  de  base  d^opcrations  pour  atta- 
quer un  ennemi  extérieur,  soit  pour  préparer  une  descente,  soit 
même  comme  point  de  départ  de  nos  croisières.  Môme  dans  l'intérieur 
de  rtle,  si  l'ennemi  venait  à  y  apparaître,  il  nous  serait  impossible, 
dans  les  conditions  actuelles,  de  songer  à  une  guerre  offensive,  en 
raisoif  1*  du  manque  de  routes,  2°  de  Textrôme  dispersion  de  nos 
forces,  et  3**  de  leur  éducation  incomplète  au  point  de  vue  tactique. 

D'après  tout  ced,  il  est  certain  que  la  possession  de  Saghalien  ne 
QOQS  offre  pas  de  grands  avantnges  économiques  et  ne  présente  pas 
non  plus  d'importance  au  point  de  vue  stratégique.  Mais,  comme  d'une 
part  on  trouve  de  riches  gisements  de  charbon  dans  l'Ile,  surtout  du 
côté  Ouest,  et  comme  d'autre  part  ce  côté  de  l'île  borde  la  Manche  de 
Tartarie  dont  la  possession  est  d'une  grande  importance  pour  nous,  il 
semble  que  nous  devions  maintenant  faire  tous  nos  efforts  pour  sortir 
promptement  de  la  fausse  position  créée  par  les  traités  de  1855  et  1867 
relatifs  à  la  possession  de  Saghalien  en  commun  avec  les  Japonais. 
S'il  est  impossible  à  la  Russie  d'en  acquérir  la  possession  exclusive,  il 
semble  que  nous  devions  essayer  d'arriver  de  manière  ou  d'autre  au 
partage  de  Tlle  suivant  la  chaîne  de  montagnes  qui  s'étend  du  cap 
Elisabeth  à  Tomari,  de  telle  sorte  que  la  moitié  occidentale,  toute  la 
Manche  de  Tartarie,  et  le  point  qui  coomiande  le  détroit  de  Lapérouse 
restent  en  notre  pouvoir. 

Traduit  de  Vanglais  par  A.  Skrpette  et  A.  Duchet, 

Lieutenants  de  vaisseau. 


LES  COTES  EST,  NORD-EST  ET  OUEST  DE  YÉSO. 

M.  le  commandant  H.-C.  Saint-John,  de  la  marine  royale  anglaise, 
i  adressé  au  Journal  de  la  Soeiité  de  géographie  de  Londres  les  ren- 
seignements qui  suivent  sur  la  navigation  qu'il  a  accomplie  en  1871, 
à  bord  de  la  Sylvia  : 
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en  deux  ou  trois  endroits,  introduites  entre  les  rochers,  mais  elle  calent 
peu  d'eau  et  peuvent  s'amarrer  sur  ceux-ci  ;  d'ailleurs  elles  ne  regardent 
pas  beaucoup  à  quelques  chocs  contre  eux. 

A  7  heures  et  demie  du  soir  nous  partions  pour  Hakodadi,  où  nous 
arrivions  le  24. 

La  saison  d*été  est  courte,  et  le  soleil  est  généralement  couvert  par 
les  brouillards. 

La  côte  Ouest  e^t  sous  Tinfluence  du  courant  chaud  ;  les  côtes  Est, 
N.-E.  et  S.-E.  jusqu'au  cap  Yeriuio  à  TOuest,  sous  celle  du  courant 
froid . 

On  trouve  le  charbon  à  la  surface  du  sol  à  Saru,  Sutsini  et  Siranoki^ 
sur  la  côte  Sud,  et  à  Uromoki  sur  la  côte  Ouest  ;  mais  on  ne  f  extrait 
qu'à  Iwani.  On  dit  que  d  autres  minéraux  abondent.  S'il  eu  est  ainsi, 
les  Japonais  seuls  connaissent  leur  existence. 

Le  grand  défaut  de  Yéso  est  le  manque  de  ports  ou  même  de  mouil- 
lages. L'étendue  de  ses  côtes  est  d'environ  1,000  milles,  et  sur  toute 
cette  distance  il  n'y  a  que  Hakodadi  et  Endermo,  sur  la  côte  S.^O.,  et 
Akishi,  sur  la  côte  S.-E.,  qu'on  puisse  appeler  des  ports.  Hamanaka  est 
un  mouillage  ;  Nemoro  n'est  qu'un  mouillage,et  de  Nemoro  à  OtaruDai, 
sur  une  distance  de  ^20  milles,  il  n*y  a  rien  qui  puisse  ressembler  à 
un  port.  Un  bâtiment  peut  mouiller  en  deux  ou  trois  endroits,  pourvu 
que  le  vent  souffle  de  terre.  Avec  ces  conditions,  on  ne  pourrait  faire 
que  peu  de  chose  dans  la  voie  des  exportations  si  l'ile  devenait  de 
quelque  importance. 

Otarunai  est  toujours  &ûr  et  pourrait  devenir  un  excellent  port.  11 
n'y  a  pas  entre  Hakodadi  et  Otarunai  d'autres  mouillages  que  Sutsini 
et  les  îles  Rogers  ;  encore  ne  peut-on  les  prendre  que  dans  des  cir^ 
constances  favorables.  En  regardant  Otarunai  comme  un  port  il  y  en  a 
k  sur  1,000  milles  d'étendue  de  la  ligne  des  côtes,  savoir  :  Hakodadi, 
Endermo,  Akishi  et  Otarunai  ;  et  trois  mouillages  offrent  un  bon  abri  ; 
ce  sont  :  Hamanaka,  Nemoro  et  Sutsini.  Sur  aucun  des  points  que  j'ai 
visités  dans  TEst  des  navires  europ  éens  n'étaient  même  passés  devant 
la  côte,  si  ce  n'est  il  y  a  quelques  années,  où  un  bâtiment  alla  une  fois 
ou  deux  à  Nisibets  et  où  un  vapeur  pas.sa  dans  le  détroit  de  Yéso,  al- 
lant à  Nemoro.  La  Sylvia  est  le  premier  navire  de  guerre  et  presque  le 
premier  b&timent  qui  ait  fait  1q  tour  de  Yéso^ 
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Côto  S.-»,  de  Yé»o. 

Le  5  mai  1871  la  Sylvia  quitta  Hakodadi,  faisant  route  à  l'Est.  Le 
cap  Yerimo  fut  doublé  à  minuit.  Sa  position  sur  noire  carte  (îles  Kou- 
riles 2{i05)  est  probablement  erronée  d'au  moins  1 5  milles,  mais  elle 
est  bien  marquée  sur  la  carte  japonaise  de  Ttle. 

Akishi,  ou  la  baie  du  cap  de  Bonn-Espérance,  fut  atteinte  dans 
Taprès  midi  du  jour  suivant.  Celle  baie  est  18  milles  plus  Est  que  ne 
le  porte  notre  carte  et  environ  2  milles  plus  Sud;  elle  est  bien  indiquée 
sur  la  carte  japonaise,  non-seulement  comme  position,  mais  même 
dans  ses  contours.  On  prit  là  une  différence  de  longitude.  Les  Japonais 
ont  à  Âkishi  un  établissement  comprenant,  au  dire  de  son  chef,  40  Ja- 
ponais et  160  Ainos.  De  nombreuses  espèces  de  poissons  y  abondent, 
tels  que  saumons,  harengs,  carrelets,  etc.,  et  un  petit  poisson  d'eau 
douce  d'un  blanc  vif  argenté,  d'environ  10  pouces  de  long.  La  saison 
du  saumon  n'arrive  pas  avant  août  et  septembre.  Un  peu  de  ce  pois- 
son est  séché,  mais  la  plus  grande  partie  est  réduite  par  Tébullition 
pour  servir  d'engrais  et  envoyée  dan?  le  Sud.  On  commence  en  juillet 
h  couper  et  sécher  les  algues  et  on  continue  pendant  trois  mois.  La 
pèche  est  presque  suspendue  pendant  ce  temps.  Les  jonques  apportent 
des  provisions  pendant  Tété.  11  y  a  un  sentier  pour  aller  par  terre  à 
Hakodadi,  oi!i  Ton  arrive  au  bout  de  17  à  20  jours  environ. 

Aa  fond  de  la  baie  il  y  a  une  grande  lagune  dans  laquelle  se  jette 
une  rivitre  assez  considérable  ;  la  lagune  est  très-peu  profonde,  pres- 
qo'à  sec  h  marée  basse  ;  la  rivière  est  assez  rapide  et  vient  du  N.-O. 
Les  huîtres  et  les  coquillages  abondent  dans  cette  lagune,  ainsi  que  de 
nombreuses  espèces  d'oiseaux  aquatiques,  échassiers  et  plongeurs, 
rassemblé?  en  grand  nombre  dans  cet  endroit,  tout  à  fait  à  leur  con- 
venance. 

Le  climat  est  bien  plus  tempéré  à  Akishi  qu'après  avoir  doublé  le 
cap  Est.  Au  milieu  de  mai,  la  neige  est  en  grandes  masses,  dure  et 
épaisse,  mais  surtout  là  où  elle  s*est  amoncelée  dans  des  cavités  pro- 
fondes et  abritées.  Cependant  tout  le  pays  était  très-humide  par  suite 
de  la  fonte  des  neiges  ;  de  petits  ruisseaux  coulaient  dans  des  endroits 
qui  eussent  été  tout  h  fait  secs  sans  cela*.  Les  froids  rigoureux  s'éta- 
blissent ]h  en  sep'embre,  et  la  neige  tombe  aussitôt  après,  ce  qui  rac- 
courcit Télé  considérablement. 
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endroits  qui  se  trouvent  ^tre  abrités,  les  arbres  atteignent  rarement 
20  pieds  de  haut  et  paraissent  tordus  de  toutes  les  façons  ;  leurs  cimes 
sont  enlevées.  Le  sapin  atteint  une  certaine  taille  dans  les  vallées.  Le 
môme  bambou  grossier  en  h(  rbe  prospère  là  aussi  bien  qu'à  Yéso. 

La  baie  d*llmen  est  ouverte  au  Sud  et  au  S.-O.  ;  Teau  y  a  peu  de 
profondeur,  mais  celle-ci  est  régulière.  11  y  a  environ  150  Japonais  et 
Ainos  sur  ce  point.  Les  phoques  ef  les  canards  abondent  le  long  des 
rivages  de  la  langue  de  terre  basse  qui  forme  le  côté  Est  de  la  baie. 
Nous  déterminâmes  la  position  astronomique  de  la  pointe  S.-O.  de  Tlle 
Kunasiri. 

Nolskl.  —  27  mai.  Aujourd'hui,  le  temps  étant  beau,  j*ai  pris  des 
sondes  en  revenant  vers  Notski,  singulière  langue  de  sable  en  forme 
d*angle  qui  s^étend  en  dehors  de  la  côte  de  Yéso,  du  côté  Ouest  du  dé- 
troit, et  puis  entre  Notski  et  Nemoro.  Les  sondes  donnent  des  fonds 
très-irréguliers. 

Entre  Nemoro  et  le  cap  N.-E.  Siroloko  il  y  a  trois  établissements,  tous 
sous  la  direction  du  gouverneur  de  Nemoro.  Les  officiers  japonais  ont 
levé  le  plan  de  cette  partie. 

Le  2  juin,  la  Sylvia  partait,  mouillait  le  soir  même  à  Hamanaka,  et 
était  de  retour  à  Akishi  le  jour  suivant  ;  on  avait  pu  prendre  des  vues 
le  l*'.  J'allai  à  Hamaaaka  pour  déterminer  sa  position  astronomique, 
en  prenant  une  ligne  de  sondes  de  Nemoro  à  Akishi.  Eu  égard  au  temps 
qui  avait  régné,  le  levé  de  cette  dernière  baie  avait  bien  marché,  mais 
il  avait  fallu  profiter  de  chaque  moment  favorable,  d'abord  en  prévi- 
sion de  mon  retour,  et  aussi  parce  que  les  brumes  devenaient  plus 
fréquentes  et  plus  prolongées. 

Le  gouverneur  de  Nemoro  est  un  homme  importait,  et,  à  l'inverse 
des  Japonais  en  général,  il  est  énergique  et  htfbile.  Il  a  fait  des  cro- 
quis et  même  des  plans  de  tout  le  territoire  placé  sous  sa  juridiction, 
et  pendant  trois  ans  il  a  note  régulièrement  les  circonstances  climaié- 
riques,  le  changement  des  saisons,  leur  durée,  les  vents,  etc.  J*ai 
plus  de  conGance  en  lui  que  dans  aucun  des  Japonais  que  j'aie  en»:ore 
rencontrés. 

D'après  mes  propres  observations,  le  courant  s'écoule  par  le  détroit 
du  N.-E.  entre  Yéso  et  Kunasiri,  toujours  vers  le  Sud.  La  température 
de  l'eau  est  S?'*  (environ  3<»  centigrades),  moyenne  de  mai,  à  la  sur- 
face et  au  fond.  Du  cap  Noyshap  à  Yerimo,  le  courant  coule  à  l'Ouest 
le  long  de  la  côte  ;  température  des  eaux  36«  à  37°  à  la  surface  et  au 
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ibod.  Lear  couleur  est  d'une  teinte  brunâtre  uniforme.  Il  y  avait  gé- 
néralement 40"*  quand  nous  primes  nos  sondes.  Ce  courant  froid,  cou- 
botcoDstaroment  sur  les  côtes  de  ]*ile,  y  rend  le  climat  rigoureux  et 
rété  court,  même  par  une  latitude  de  42  à  h5  degrés.  Le  soleil  ayant 
beaucoup  de  puissance  en  juin,  juillet  et  août,  échauffe  bientôt  la 
terre;  par  suite  le  vent  d'Est,  qui  est  froid,  parce  qu'il  arrive  du  large, 
par-dessus  les  eaux  polaires,  avec  une  température  de  31°^^mène  inva- 
riablement avec  lui  la  brume.  Toutes  les  fois,  presque  sans  exception, 
(penous  avons  eu  des  vents  du  S.-O.  auN.-E.,  ils  apportaient  la 
brame  avec  eux.  Les  vents  de  l'Ouest  au  N.-E.,  c'est-à-dire  de  terre, 
''  ^1  cbaisent  le  brouillard  au  large,  en  très-peu  de  temps. 
^'Tf|     Pendant  le  mois  de  mai,  la  température  de  l'atmosphère  a  varié  de 
^  ^1  l¥i  ÎO*  (+  21»  à  -— 1«  centigrades) .  Dans  ce  mois,  nous  avons  eu  de 
^'^^^  frès-mauvais  temps  ici  et  à  Nemoro.  Le  22  et  le  23,  fort  coup  de  vent 
d'Ouest  tournant  au  N.-E.  et  apportant  de  la  neige,  qui  couvre  tout  le 
pays  sur  une  épaisseur  de  8  pouces;  fréquemment  des  vents  violents 
et  subits  durant  une  demi-journéè,  puis  sautant  et  tombant,  ou  se 
leiint  d'une  autre  direction  ;  en  plusieurs  occasions,  le  thermomètre 
aihdessous  du  point  de  congélation  ;  forts  coups  de  fouet  et  pluie 
alnodante,  quelle  que  fût  la  direction  du  vent  ;  grandes  quantités  de 
ghœ  dérivant  dans  le  détroit  de  Yéso,  et  probablement  apportées  des 
cotes  de  Saghalien  par  le  courant. 

La  neige  est  tombée  4  jours  au  moins  ;  la  pluie  12  jours;  12  jours 
forent  brumeux  ;  le  S.-O.  a  été  le  vent  dominant.  Le  gouverneur  de 
Nemoro  assure  qu'en  juin,  juillet  et  août,  il  est  fréquemment  resté 
trois  semaines  de  suite  sans  voir  le  soleil,  tant  le  brouillard  est  persis- 
tant. Là  et  à  Kusuri  les  principaux  habitants  sont  d'accord  pour  affir- 
mer qu'ils  ont  habituellerfaent  trois  beaux  jours  par  mois  sans  brouil- 
lard, pendant  tout  l'été,  jusqu'en  septembre,  où  le  froid  commence. 

Le  2  juin,  à  Nemoro,  la  terre  était  encore  couverte  de  neige,  et  le  cap 
N--E.  Sîrotoko,  qui  est  une  terre  haute,  en  avait  de  grandes  quantités 
JQsqn'k  une  distance  considérable  dans  l'intérieur  des  terres. 

L*élé  commence  maintenant,  13  juin,  et  d'après  tous  les  calculs  se 
terminera  vers  la  première  semaine  de  septembre. 

A  Nemoro  le  froid  rigoureux  commence  en  septembre,  et  la  neige 
tombe  en  octobre.  Le  détroit  gèle  par  grandes  places  vers  décembre. 
Il  semble  ne  pas  y  avoir  de  printemps.  La  neige  disparatt'vers  la  fin  de 
mai,  et  dans  la  première  semaine  de  juin  on  peut  dire  que  Tété  est  arrivé. 
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Il  n*y  a  pas  de  mine  connue  autre  part  qu'à  Sykubets,  un  pei 
l'Ouest  de  Kusuri  ;  le  charbon  y  est  à  la  surface  du  sol. 

Résumé  de  ce  qui  a  été  fait  depuis  que  la  Sylvia  a  quitté  Hai 
dadi  ;  renseignements  recueillis  sur  le  climat,  les  saisons^  etc. 
Une  différence  de  longitude  a  été  prise  à  Âlcishi,  et  on  a  levé  le  p] 
complet  de  ce  port.  C'est,  sans  exception,  le  seul  qu*il  y  ait  et  ob 
navire  puisse  entrer  par  un  temps  forcé,  s'il  se  trouve  avoir  été  po: 
à  FEst  en  se  rendant  à  Hakodadi,  ce  qu'il  n'est  pas  invraisemblal 
d'admettre  pendant  les  mois  d'hiver. 

En  faisant  le  tour  de  Yéso  par  TEst,  c'est  également  un  excdk 
point  à  conserver  sous  le  vent,  si  on  est  pris  par  un  coup  de  vent 
S.-E.,  ou  pour  attendre  pendant  la  brume  avant  d'aller  dans  FEst, 
dans  le  cas  où  on  aurait  à  faire  Fhydrographie  de  Yéso.  C'est  aaui 
lement  un  point  de  départ  et  de  ravitaillement  en  charbon.  De 
serrant  la  côte  autant  que  possible,  la  Sylvia  s*est  rendue  à  l'établi 
sèment  suivant  où  se  trouve  un  mouillage  ;  distance  13  milles.  De 
au  cap  voisin,  15  milles  à  FEst,  aussi  près  de  la  càte  que  la  prudec 
le  permettait,  et  20  milles  plus  loin  au  cap  Est  de  Yéso,  Noysha 
arrondi  ce  cap  dangereux,  en  passant  entre  les  récifs  visibles  au-di 
sus  de  Feau,  et  continué  sur  Nemoro,  que  je  considère  comme  le  pr: 
cipal  établissement  japonais  et  le  seul  point  qu'on  puisse  appeler 
mouillage  dans  toute  la  partie  orientale  extrême  de  Yéso  ;  fixé  la  pc 
tion  et  levé  le  plan  de  la  baie.  De  là  pris  une  ligne  de  sondes  jusqu 
mouillage  de  Kunasiri,  en  travers  du  détroit,  etfixéastronomiquemi 
la  position  de  la  pointe  S.-O.  de  cette  île  ;  sondé  en  revenant  à  Not 
ou  Yéso,  et  de  Notski  à  Nemoro.  Ces  sondes,  prises  entre  la  côte  et 
pointes  extrêmes  S.-E.  et  S.-O.  de  Kunasiri,  et  en  différents  endrc 
du  détroit,  prouvent  de  toute  manière  qu'aucun  banc  régulier 
s'étend  au  large  de  l'extrémité  Sud  de  Kunasiri,  et  qu'il  y  a  un  che 
dans  le  détroit.  Ceci  sera,  d'ailleurs,  figuré  et  indiqué  sur  la  carte 
construction,  qui  contiendra  des  remarques  sur  les  routes  de  retour 
Nemoro  à  Akishi,  avec  des  vues  et  des  sondes  surtout  le  parcours., 
pris  des  vues  en  retournant  d'Akishi  à  Hakodadi. 

Nemoro,  étant  aussi  convenablement  déterminé  et  levé,  devient 
autre  point  de  départ  pour  des  levés  de  détails  et  un  lieu  de  ravit 
lement  en  charbon  dans  le  mauvais  temps,  etc.... 

Le  14  juin,  ayant  heureusement  pu  prendre  des  vues  la  veille. 


LES  ILES  SAGHALIBN,   TESO  ET   FORXOSB.  88 

^via  partit  «t  atteignit  le  jour  suivant  le  cap  Yerimo.  La  brume 
s*étantIevélrès-opportanément,  je  restai  là  pour  fixer  la  position  as- 
trooomique  du  cap  et  Texaminer  en  détail,  ainsi  que  les  récifs  qui  sont 
aabrge.  Nous  primes  une  ligne  de  sondes  et  des  observations  con- 
stantes de  courants  d*Akishi  à  Hakodadi,  avant  notre  départ  pour 
rOoest.  Tai  l'intention  d'aller  au  port  d*Endermo^  qui  a  été  levé,  mais 
dont  on  n*a  pas  fixé  la  position. 

D*4près  des  observations  exactes  et  des  positions  déterminées,  la 
etfte  japonaise  est  très-correcte  quant  aux  gisements  delà  côte  et  des 
les  qui  sont  au  large  de  celle-ci.  Ce  que  les  Japonais  ne  paraissent 
|Bs  placer  sur  leurs  cartes,  qui  sont  à  proprement  parler  des  cartes 
(hgraphiques,  ce  sont  les  récifs  ou  dangers  cachés. 

Des  sondages  et  des  plans  des  bons  mouillages  sont  nécessaires; 
■iis,8oas  tous  les  rapports,  actuellement  et  probablement  pour  long- 
temps encore,  ce  serait  une  grande  perte  de  temps  et  de  travail  que 
fcliûrârhydrographie  détaillée  de  la  côte.  La  carte  japonaise  suffit 
(srfiiitement  aux  besoins  actuels. 
Ifoccasion,  des  bâtiments  de  guerre  russes  passent  à  TEst  de 
Té»;  mais  ils  prennent  toujours  le  passage  entre  Kunasiri  et  Iturup 
AiStaten,  et  c*est  sans  doute  la  route  la  meilleure  et  la  plus  sage. 
Us  dangers  qui  existent  au  large  du  cap  Noyshap,  le  groupe  d'Ues 
idées  de  récifs  et  de  roches,  en  outre  de  ceux  qui  s'étendent  à  quel- 
foesmilles  du  cap  lui-même,  surtout  au  Sud,  rendent  très-dange- 
tfm  la  passe  étroite  qui  le  contourne ,  et  les  brumes  arrivant  subite- 
tat  ajoutent  encore  à  ces  dangers. 

U  gouverneur  de  Nemoro  m'a  fait  la  promesse  formelle  d'élever 
«rie  cap  une  balise  de  20  pieds  de  haut;  cela  permettra  aux  bâti- 
awals  de  le  reconnaître  avec  certitude,  ce  qui  à  présent  est  très- 
ttSdie,  même  avec  une  carte  complète  du  cap,  du  détroit,  des  ré- 
db,  etc....  Cette  passe  ne  sera  jamais  facile  à  pratiquer  avec  un  navire, 
Bais  ai  on  doit  faire  l'hydrographie  détaillée  de  quelque  partie  dans 
FEstde  Yéso,  c'est  celle-ci  que  je  recommande  tout  d'abord.  Les  au- 
tres côtes  sont  régulières  ;  il  y  a  de  grands  fonds  au  large,  et  elles 
sont  bien  tracées  sur  les  cartes  japonaises. 

Traduction  des  notes  pvises  par  le  gouverneur  de  Nemoro  pendant 
trois  ans  de  séjour,  sur  le  tempSy  etc....  —  La  neige  commence  à 
tomber  en  fin  d'octobre.  Elle  disparaît  en  mai  ;  il  y  en  a,  pendant 
Phiver,  2  pieds  d'épaisseur  sur  tout  le  sol. 
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La  mer  gèle  jusqu  à  une  assez  grande  distance  au  large. 

La  terre  est  durcie  par  la  gelée  jusqu'à  une  profondeur  de  2  pieds,  et 
reste  ainsi  jusqu'au  mois  de  juin. 

Les  Japonais  ne  peuvent  jamais  porter  de  vêlements  d*été. 

La  brume  est  constante  pendant  tout  Tété. 

Les  radis,  les  navets  et  les  pommes  de  terre  peuvent  venir. 

Le  courant  du  détroit  vient  toujours  du  N.-E.  et  ne  renverse  ja^ 
mais. 

Je  pense  qu'on  peut  se  fier  à  ces  quelques  remarques.  Cet  homme 
est  à  la  fois  habile  et  énergique  ;  c*est  lui  qui  a  fait  de  Nemoro  ce  qu'il 
est  actuellement  :  un  établissement  peu  considérable,  mais  florissant, 
quoiqu'il  ne  se  compose  à  présent  que  de  quelques  huttes  ou  mai- 
sons ^ 

Traduit  par  A.  Duchet, 

Liealeoant  de  vaisseau. 


REMARQUES  SUR  FORMOSE  ET  SUR 

SES  PRODUITS*. 

n  y  a  peu  de  places  sur  la  terre  qui  offrent  au  commerce  plus  d'ar- 
ticles d'exportation  importants  que  le  Nord  et  le  centre  de  Formose 
de  Tamsui  à  Takao.  A  quelques  milles  au-dessous  de  ce  dernier 
port,  l'île  se  rétrécit  brusquement,  aussi  cette  partie  est-elle  beaucoup 
plus  exposée  aux  coups  de  vent  dévastateurs  qui  l'assaillent  des  deux 
côtés;  les  embouchures  des  torrents  forment  là  des  vallées  plus 
étroites  et  plus  courtes,  et,  à  Texception  d'un  peu  de  sucre,  de  quel- 
ques peaux  et  cuirs  et  d'une  petite  quantité  de  bois  de  chauffage,  il 
n'y  vient  rien  de  ce  qui  constitue  la  richesse  du  Nord. 

Charbon.  —  Les  vastes  bassins  de  charbon  du  Nord  et  du  centre 
de  Formose  sont  à  peine  exploités  ou  même  explorés.  Les  seulesmines 

*■  Le  Dépôt  des  cartes  et  plans  de  la  marine  française  a  publié  récemment  les 
plans  de  monillage  levés  par  le  commandant  Saint- John. 

{Note  au  trad.) 

*  Ces  notes  sont  empruntées  à  un  rapport  trës-élenda  fait  en  1871,  par  M.  Le- 
fendre,  consul  des  États-Unis  à  Amoy.  —  Voyez  aussi  sur  Formose  les  JNoUs  of 
ajourneyin  Southern  Formoea,  publiées  par  M.  J.  Thomson,  dans  le  Journal 
de  la  toeiété  de  géographie  de  Londres,  1873. 
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en  exploitation  sont  sur  le  bord  de  Teau,  près  du  port  Kelung,  en  un 
point  bien  placé  pour  lutter  avec  presque  tous  les  ports  du  continent 
comme  station  de  charbon. 

En  décembre  1870,  un  ingénieur,  M.  Dupont,  envoyé  spécialement 
d'Europe  en  Chine  par  les  directeurs  étrangers  de  Tarsenal  chinois  de 
Foocfaow,  a  fait  un  rapport  confidentiel  sur  les  mines  de  Kelung, 
dont  00  a  pu  avoir  une  copie.  Il  a  visité  le  pays  entre  Kelung,  Chemo, 
Baoca,  Tamsui  et  la  mer,  sur  une  superficie  de  U8,268  acres.  La 
puissante  et  luxuriante  végétation  de  Tile  jointe  au  manque  presque 
absolu  de  routes,  rendit  les  recherches  fort  difficiles  et  parfois  pré- 
seota  des  obstacles  insurmontables,  de  telle  sorte  que  M.  Dupont 
dut  drconscrire  ses  recherches   aux  points  déjà  déblayés  pour  les 
mines.  Il  ne  put  voir  que  deux  veines,  Tune  d'elles,  celles  du  dessus, 
a  une  épaisseur  de  37p  ilO,  et  donne  une  excellente  qualité  de  charbon 
bitumineux,  dur,  compacte  et  complètement  différent  de  celui  de  Tau- 
tre  veine,  qui  est  plein  de  pyrites,  de  pierres,  et  impropre  à  être  con- 
sommé, à  moins  qu'on  n*en  fasse  des  briquettes.  Cette  opération,  sui- 
vant Testimalion  de  M.  Dupont,  pourrait  revenir  à  3  ^  37  par  tonne, 
le  produit  étant  excellent.  C'est  sans  doute  à  celte  dernière  veiné  que 
le  charbon  de  Formose  doit  sa  mauvaise  réputation.  Il  n'a  pas  été 
trouvé  de  charbon  qui  pût  être  converti  en  coke,  tel  qu'il  est  demandé 
dans  les  manufactures  de  fer,  ou  pour  la  fonte  du  cuivre  et  d'autres 
métaux;  mais  de  meilleurs  lits  existent  probablement  dans  le  voisi- 
nage de  la  baie  Sano  où  la  formation  est  plus  définie  et  où  les  spé- 
cimens trouvés  présentent  un  caractère  plus  favorable.  Pour  le  mo- 
ment, les  mines  sont  dans  un  état  des  plus  primitifs.  Où  le  charbon 
êflkuraitj  on  a  fait  des  coupes  horizontales  dans  la  direction  du  lit,  et 
des  masses  de  charbon  ont  été  ainsi  extraites,  en  laissant,  à  des  inter- 
lalies  de  6  pieds,  des  piliers  de  charbon  de  6  pieds  carrés  ;  et  le  travail 
ae  continue  ainsi  jusqu'à  ce  que  le  manque  d'air,  l'abondance  des  eaux 
ou  d'autres  causes  arrêtent  le  mineur,  qui  va  alors  à  une  autre  place. 
A  cause  des  particularités  du  terrain,  il  y  a  peu  de  changements  à 
apporter  au  système  d'extraction  ;  car  si  on  perd  un  cinquième  du 
charbon,  en  revanche  on  n'a  pas  besoin  de  pièces  de  charpente.  On 
peut  dire  beaucoup  contre  le  stock  d'instruments  employés.  Pour  le 
moment,  les  mineurs  chinois  jettent  bas  environ  trois  pieds  cubes  de 
diarbon  par  journée  de  huit  heures  de  travail,  c'est-à-dire  seulement 
BQ  tiers  de  ce  que  foraient  des  Occidentaux. 
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Le  mode  de  transport  employé  est  lent  et  coûteux  et  serai 
avantage,  remplacé  par  un  léger  wagon  roulant  sur  des  rails  et 
car,  ici,  vu  Tacidité  de  Teau  qui  court  partout,  le  fer  serait  vil 
rodé  et  hors  de  service.  La  lampe  dont  on  se  sert  dans  les  mine 
sisle  en  une  petite  coupe  pleine  d*huile,  dans  laquelle  plon^ 
mèche  faite  de  la  matière  dont  on  se  sert  dans  la  fabrication  du 
de  riz  {tralia  papyrifera),  coupée  en  petites  pièces  rondes  d'i 
mètre  d'un  seizième  de  pouce  sur  une  longueur  de  quatre  pouc 
papier  roulé  et  plongé  dans  l'huile  remplace  la  chandelle  pc 
transports.  Le  charbon  est  extrait  de  la  mine,  puis  classé  suivs 
dimensions  des  morceaux,et  pour  éviter  l'encombrement  lepousj 
brûlé  quand  il  n^est  pas  pris  par  les  fabricants  de  chaux  de  Kel 

Voici  lesprix  d'extraction  calculés  d'après  les  produits  de  quatre 
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Voici  les  prix  d'une  quantité  donnée  de  charbon  rendue  à 
droit  d'où  elle  peut  être  transportée  par  eau  à  Kelung.  Il  faut  s( 
peler  que  le  picul  chinois  vaut  133  livres  et  un  tiers. 
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De  ce  qui  précède  on  voit  facilement  que  le  transport  dans  les 
fiuoes  et  de  celles-ci  au  point  d*embarquement,  constitue  la  principale 
dépense  de  ces  explorations.  M.  Dupont  estime  que,  si  le  système  de 
tnn^rt  occidental  remplaçait  le  traîneau  chinois  et  que,  si  des  outils 
IMftctionnés  étaient  employés,  le  prix  du  charbon  descendrait  à  2  ou 
Jpiasfres  pour  100  piculs,  ou  Zk  ou  50  cents  par  tonne,  à  la  mine.  On 
n'estime  à  guère  plus  de  36,218,12  tonnes  la  production  de  Kelung 
n  1868,  dont  environ  un  quart  a  été  consommé  sur  place.  A  ce  chiffre 
LDapont  calcule  qu'il  faudra  des  siècles  avant  d'épuiser  les  mines. 

A  mon  avis,  la  présence  de  volcans  dans  le  voisinage  de  Kelung  sera 
on  obstacle  insurmontable  à  Texploitation  des  mines  au-dessous  du 
mreau  de  la  mer.  11  y  a  maintenant  déjà  des  dislocations  qui  augmen- 
teroDt  avec  chaque  tremblement  de  terre.  A  travers  ces  fissures  Teaa 
fa  hautes  chaînes  du  Sud  de  Kelung  trouve  un  passage  naturel  et 
tttare  les  collines  où  se  trouve  le  charbon  à  un  tel  point  que  le  drai- 
nage deviendrait  fort  coûteux,  et  le  premier  établissement  de  travaux 
NQterrains,  que  la  première  oscillation  du  sol  bouleverserait  aisément, 
Mnit  une  affaire  très-risquée.  Cependant  ceci  ne  doit  pas  empêcher 
émettre  des  capitaux  dans  les  mines  situées  au-dessus  du  niveau  des 
iqrides  de  Kelung,  car  il  y  a  là  assez  de  profits  à  faire  pour  satisfaire 
In  désirs  les  plus  âpres 

Qd  croit  qu*on  a  beaucoup  exagéré  les  empêchements  qui  viendraient 
fc  l'opposition  des  Chinois  travailleurs  ou  marchands  à  des  procédés 
nouTeaux,  car  en  Chine,  comme  partout,  Tintérôt  personnel  vient  for- 
teosent  en  aide  à  une  entente  à  l'amiable,  même  quand  les  superstitions 
populaires  se  mettent  en  travers.  Avec  les  autorités,  les  lettrés,  c'est 
ffîérent.  Ils  s'y  opposent  par  principe,  disant  que  cela  discréditerait 
l^iculture  et  éveillerait  dans  le  peuple  cette  soif  de  l'argent  qui  est  si 
propre  à  éloigner  chacun  de  ses  occupations  habituelles  et  à  amener 
CM  état  de  misère  qui  fait  des  gens  sans  aveu  et  pousse  à  la  révolte 
contre  la  tradition  et  l'autorité.  Ces  influences  contraires  pesant 
JDcessamment  sur  Tesprit  du  peuple,  les  consuls  sont  sans  pouvoir, 
*  on  ne  pourra  réussir  que  par  une  action  lente  et  persuasive  ou  par 
•ne  intervention  décidée  des  pouvoirs  étrangers. 

Buile  de  pétrole.  —  Ce  produit  a  été  découvert  par  M.  John  Dodd, 
Togent  consulaire  à  Tamsui,à  quelques  vingt  milles  au  S.-E.  de  Oulan, 
^  le  territoire  des  aborigènes,  et  dans  la  chaîne  de  montagnes  où, 
CQ 1868,  on  a  trouvé  du  charbon  dans  le  grès  de  Kelung.  L'huile  sort 
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de  crevasses  au  pied  d'une  colline  et  est  recueillie  par  lesHakkas 
de  larges  tuyaux  en  bois  de  six  pieds  de  diamètre,  creusés  dans 
tronc  de  camphrier  et  où  on  la  laisse  reposer.  Les  habitants  du 
s'en  servent  pour  Téclairage  et  comme  remède  pour  les  meurtrissure^ 
et  les  blessures.  Un  échantillon  de  cette  huile  a  été  envoyé  au  museucaD 
d'histoire  naturelle  de  New-York.  Pour  le  moment  elle  ne  constitue  pflft^ 
encore  un  article  d'exportation,  les  autorités  chinoises  s'étant  opp<^— 
sées  à  laisser  percer  le  sol  d'où  elle  sort.  , 

Soufre.  —  Quoique  la  production  et  l'exportation  du  soufre  soîeiB'^ 
défendues  par  les  traité,  il  tient  une  place  si  importante  parmi  k 
productions  de  ÏWe  qu'il  mérite  une  notice  spéciale. 

Quand  on  va  vers  l'Ouest,  dans  la  direction  de  Tamsui,  on  arrive, 
après  deux  heures  de  traversée,  à  un  petit  promontoire,  nomi 
c  Double-Rock  »  sur  la  carte.  Le  grès  trouvé  à  Kelung  se  voit  denoa- 
Yeau  le  long  de  la  côte,  mais  peu  à  peu  il  perd  laspect  régulier 
particulier  au  groupe  de  Kelung,  jusqu'à  Double-Rock  où  il  montre 
tous  les  angles  possibles,  donnant  les  preuves  de  violents  bouleverse- 
ments. En  gravissant  la  chaîne  qui  est  à  l'upposé  de  Double-Rock,  on 
trouve  le  volcan  Kim-Pao-li,  de  1,/iOO  pieds  de  haut  ;  un  peu  à  l'Ouest 
celui  de  Tah-yu-Kang,  de  2,275  pieds  de  haut,  et  au  Sud  de  ce  dernier 
celui  qui  est  généralement  appelé  à  Formose  la  mine  de  Tamsui,  de 
A50  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Tous  ces  volcans  produisent 
du  soufre.  Ils  rappel!ent,sous  tous  les  rapports  les  geysers  de  la  rivière 
Pluto,  près  de  Mount-Helena,  au  Nord  de  San-Francisco. 

La  masse  de  ces  montagnes  volcaniques  est  formée  de  larges  blocs 
de  drachyte,  cimentés  ensemble  en  partie  avec  une  argile  d'un  bleu 
sombre,  riche  en  petits  cristaux  de  pyrites  de  fer  d'une  belle  couleur 
jaune,  qui  y  sont  distribués  uniformément  et  sont  si  brillants  qu'à  pre- 
mière vue  on  dirait  autant  de  pièces  d'or,  et  en  partie  avec  une  ma- 
tière terreuse  rouge  et  blanche  dont  les  éléments  constitutifs  sont  tenus 
en  solution  par  les  sources  chaudes  et  froides  qui  jaillissent  à  côté  des 
différents  pics  de  la  chaîne.  A  Ta-yu-Kang,  une  luxuriante  végétation 
se  montre  sur  les  collines,  consistant  en  bambous,  arbres  et  arbustes 
de  différentes  espèces.  Je  suis  monté  à  l'endroit  où  les  geysers  ont 
apparu  pour  la  première  fois  et  j'ai  été  témoin  du  phénomène.  Devant 
moi  sortait  un  petit  courant  d'eau,  disparaissant  de  suite,  caché  qu'il 
était  par  l'arête  de  la  colline,  qui  m'empêchait  aussi  de  voir  les  princî- 
paox  geysers.  Je  jeta:  un  bâton  k  l'endroit  où  sort  le  soufre  et  en  ra- 
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oeoaiooe  petite  quantité,  que  j*aî  gardée.  J'ai  trouvé  Teau  des  sources 
très-cbaude  et  fort  acide.  Si  plus  tard  File  tombe  dans  d'autres  mains 
qw  ceUe  des  Chinois,  cet  acide  sulfureux,  car  ce  n*est  rien  autre,  sera 
d'âne  immense  valeur  pour  les  raffineries  du  Nord  et  de  TOuest  de  For- 
oose  où  les  cannes  à  sucre  sont  déjà  en  grande  quantité  et  dont  le 
nombre  augmente  chaque  année.  J*allai  avec  quelque  difficulté  à  la 
place  d'où  sort  le  principal  courant^  l'eau  y  a  le  même  goût  acide.  Quel- 
ipies  mètres  plus  loin  j'étiis  au  milieu  des  principales  sources.  Ici  il  y 
nailune  forte  odeur  de  soufre,  et  la  poussière  d*eau  venant  se  con- 
denser sur  mes  lunettes,  me  rendait  aveugle  pour  un  temps.  L'eau  ne 
sort  pas  en  un  jet  continu,  mais  à  de  courts  intervalles  et  avec  un 
grand  bruit,  comme  du  tuyau  d'une  machine  à  vapeur.  Je  respirais 
avccdifGculté  au  miiiju  de  ces  vapeurs  de  soufre,  qui  avaient  détruit 
toute  végétation  dans  un  rayon  de  cinquante  mètres  autour  du  cratère. 
A  certaines  places,  des  cavités  remplies  d'eau  boueuse,  et  d'où  s'échap- 
paieDt  des  gaz  et  de  la  vapeur,  semblaient  autant  de  larges  bassins 
pieiosd'un  liquide  bouillant.  Je  mis  ma  main  à  15  pouces  au-dessus 
d*QDede  ces  places,  et  elle  fut  brûlée  par  la  vapeur.  Le  bruit  autour 
de  moi  était  intense.  11  n'y  avait  aucun  arrêt,  comme  si  dans  les  pro- 
faodeurs  un  vaste  atelier  avait  été  en  plein  travail.  Malheureusement 
je  ftis  troublé  dans  mon  observation  par  un  orage,  lequel  enve- 
loppant la  colline  du  sommet  jusqu*à  deux  ou  trois  cents  pieds  aur 
dessous,  me  plaça  au  milieu  des  éclairs  et  dans  un  torrent  de  pluie; 
dans  cette  position,  je  me  figurai  presque  que  j'étais  dans  un  autre 
Boode,  et  certainement;  ne  me  sentant  pas  en  sûreté,  Je  me  hâtai 
de  me  retirer. 

Tah-yu-Kang  est  une  reproduction  de  Kim-Pao-li  sur  une  échelle 
pios  imposante,  et  les  mines  de  Tamsui  présentent  les  mêmes  phéno- 
otees,  mais  en  réduction.  Quoique  l'exploitation  du  soufre  soit  défen* 
dueàFormose,  un  petit  village  a  été  bâti  par  les  mineurs  chinois  à 
T^yo-Kang.  Les  Toumeaux  sont  primitifs  et  placés  sous  des  toits  cou<- 
ferts  d'herbe  sèche.  Cette  herbe  sert  aussi  de  combustible  pcnir  la 
pr^Nuration  du  soufre.  Les  fourneaux  consistent  en  bassins  de  fer  rêvé- 
toi  intérieurement  d'argile,  qui  sont  placés  sur  d'étroits  foyers  en  bri- 
ques. Le  minerai,  ayant  été  lavé  et  séparé  autant  que  possible  des  ma- 
tières terreuses,  est  jeté  dana  le  fourneau  où  il  se  dissout  lentement. 
On  remue  continuellement  jusqu'à  ce  qu'on  ait  enlevé  toutes  les  ma- 
tières terreuses.  On  verse  alors  dans  des  moules  en  bois  où  on  laisse 
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refroidir.  Quand  la  matière  est  solidifiée,  on  l'enlève  par  la  plus  large 
ouverture  du  moule,  qui  a  la  forme  d'un  tronc  de  cône.  Chaque  cône 
de  soufre  pèse  environ  /ï5  livres.  Les  entrepreneurs  s'engagent  à  faire 
parvenir  en  fraude  le  soufre  au  petit  village  de  Kim-Pao-li  et  à  le  met- 
tre à  bord  de  jonques  du  pays  pour  un  certain  prix,  duquel  je  D*ai  pu 
m'assurer,  prenant  à  leur  compte  tous  les  risques.  A  Tah-yu-Kang  j*ai 
vu  par  terre  pour  plus  de  50,000  dollars  de  soufre  manufacturé.  Le 
soufre  trouvé  dans  les  montagnes  volcaniques  de  Formose  provient  de 
la  décomposition  des  eaux  des  geysers,  qui  contiennent  de  l'hydrogène 
sulfuré  en  combinaison  chimique,  quand  elles  arrivent  au  contact  de 
l'athmosphère.  Le  métal  se  sublime  dans  les  nombreuses  crevasses  du 
sol  où  il  s'est  accumulé  depuis  des  siècles  et  dans  lesquelles  il  conti- 
nue à  s'accumuler.  La  quantité  de  soufre  cristallisé  ainsi  produite  n'est 
pas  déposée  aussi  rapidement  qu'on  pourrait  le  croire.  Autrement,  en 
plaçant  des  réservoirs  au-dessus  des  crevasses  d*où  s'échappent  les 
vapeurs,  on  obtiendrait  sans  grandes  dépenses  une  grande  quantité 
d'une  substance  cristallisée  très-pure,  de  la  fleur  de  soufre.  L'expé- 
rience a  prouvé  que  ceci  ne  pouvait  être  fait  d*une  manière  avanta- 
geuse. 11  y  a  un  certain  nombre  d'années,  une  compagnie  s'était 
formée  avec  ufi  large  capital,  sous  les  auspices  du  gouvernement  fran- 
çais, pour  l'exploitation  des  fumeroles  de  la  Guadeloupe,  mais  le  résul- 
tat a  été  tout  à  fait  décourageant.  Sur  38  geysers  en  activité  dans  l'tle, 
au  bout  d'un  an,  on  n'avait  pu  ramasser  que  cinq  tonnes  de  soufre. 

Au  sommet  du  Tah-yu-Kang\  j'ai  trouvé  l'argile  bleue,  que  Ton 
trouve  à  présent  au  niveau  de  la  mer.  Près  de  Cliui-len-Kah,  des  fos- 
siles de  l'espèce  Tridacna  gigas,  semblables  à  ceux  qui  vivent  mainte- 
nant dans  les  mers  de  Chine,  ont  été  trouvés  par  M.  Dodd  sur  les  bords 
des  rapides  do  Kelung.  On  a  recuelli  des  coquilles  d'espèces  encore 
vivantes  dans  les  collines  argileuses  des  districts  Sud  de  Tamsui-Ting, 
à  environ  trente  milles  de  la  côte,  et  sur  la  colline  du  Singe,  à  Takao. 
Tout  ceci  prouve  bien  l'apparition  récente,  dans  l'âge  géologique,  des 
volcans  de  Formose. 

Camphre.  —  Les  Hakkas  du  centre  de  Formose  emploient  beaucoup 
de  temps  à  la  manufacture  du  camphre.  Le  procédé  est  très-simple. 
Contrairement  à  l'habilude  japonaise  (faire  bouillir  le  bois),  les  Hakkas 
coupent  le  bois  en  petits  morceax  d'environ  un  quart  de  pouce  d'épais- 
seur et  de  trois  pouces  de  long,  et  placent  ces  fragments  dans  un  vase 
en  terre  dans  lequel  de  la  vapeur  est  introduite.  La  vapeur  sature  le 
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is,  en  se  combinant  avec  les  matières  résineiu'es  qu*il  contient,  et  les 
entraîne  dans  un  large  condenseur,  où  le  camphre  se  dépose  cristallisé 
qoand  le  contact  avec  Tair  froid  est  établi. 

Pendant  la  distillation  il  se  produit  une  huile  essentielle  qui  se  mêle 
mécaniquement  avec  les  cristaux  de  camphre.  Quand  celte  huile  est 
soumise  à  ud  courant  d'oxygène  ou  d*acide  nitrique,  elle  devient  du 
camphre  solide,  et  il  pourrait  être  proOtable  d*en  opérer  la  conversion 
sor  place.  Aujourd'hui  cette  huile  est  presque  inconnue  dans  le  com- 
merce. 

Quand  il  est  retiré  du  condenseur,  le  camphre  qui  contient  beaucoup 
decette  huile,  ainsi  que  de  Teau  de  cristallisation, est  emballé  en  tubes 
poorrembarquementy  et,  dans  cet  état,  est  déposé  à  la  douane  et  chargé 
fuD  droit  de  5  p.  0/0.  On  a  constaté  que,  entre  le  port  de  charge- 
ment et  le  port  de  destination,  grâce  à  Tarrimage  et  au  mouvement, 
Teau  et  Thuile  tombaient  au  centre  des  tubes  et  s'échappaient,  causant 
ainsi  une  grande  perte  de  poids  qui,  naturellement,  tombe  à  la  charge 
du  chargeur.  On  compte  pour  cette  perte,  ajoutée  à  celle  provenant  de 
fé?aporation,  environ  8  à  10  p.  0/0  pendant  la  mousson  de  N.-E.  et 
souvent  10  à  12  pendant  les  mois  d'été,  ou  comme  moyenne  de  l'an- 
née 9  ou  11  p.  0/0. 

le  monopole  du  camphre.  —  Les  règlements  obligeant  les  mar- 
chands étrangers  à  prendre  le  camphre  à  la  ferme  du  gouvernement 
ont  donné  lieu  à  une  sérieuse  controverse  entre  les  autorités  provin- 
ciales et  le  représentant  des  États-Unis,  en  1868,  Pratiquement,  la 
controverse  se  termina  à  l'affaire  Amping,  qui  fut  cause  de  Tabolition 
du  monopole.  Cependant  comme  il  peut  arriver  tôt  ou  tard  que  les 
Chinois  relèvent  l'affaire,  il  est  sage  d'examiner  de  nouveau  le  sujet 
et  d'établir,  une  fois  pour  toutes,  la  question  de  droit.  En  rap- 
port avec  ceci,  j'examinerai  d'abord  le  droit  des  aborigènes  à  la  por- 
tion de  rile  occupée  par  eux,  et  ensuite  l'effet  des  traités  étrangers 
>nr  la  réclamation  des  Chinois  pour  le  monopole  d'un  commerce  quel- 
conque à  Formose.  Prenons  d'abord  la  première  partie. 

On  a  soutenu  que,  parce  que  la  Chine  n'a  pas  d'autorité  reconnue  dans 
Illimités  du  territoire  habité  par  les  indigènes,  celte  portion  de  Tlle  ne 
^itpas  être  considérée  comme  faisant  partie  de  l'empire  et  par  suite, 
çue  celui  qui  veut  y  faire  un  établissement  permanent  et  définitif  na 
9u*i  s'entendre  avec  le  chef  des  tribus.  Ceci  est,  je  crois,  une  erreur. 
Je  concède  que  les  Chinois  ne  tirent  pas  leurs  titres  de  possession  sur 
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Taiwan,  comme  ils  le  réclament,  de  sa  découverte  par  eux  en  1430 
car,  même  aujourd*hui,  ils  en  connaissent  bien  peu  ;  mais  assurémear 
les  contours  élevés  de  son  aréie  montagneuse  ne  peuvent  guère  avol 
échappé  à  Tattenlion  de  la  flotte  japonaise  qui,  avant  la  révolution  d( 
1585  avait  exploré  la  m' r  de  l'Est  jusqu'au  golfe  du  Bengale.  En  fait  ci 
sait  qu'ils  ont  commercé,  de  temps  immémorial,  avec  les  aborigènes^ 
de  Formose.  Si  nous  envisageons  maintenant  leur  droit  de  possession^ 
au  point  de  vue  de  la  conquête,  de  l'occupation  ou  de  la  prescription,  m 
le  cas  est  différent.  Ils  tirent*  un  droit  sérieux  de  leur  conquête  du  J 
milieu  de  la  côte  Ouest  en  1662,  quand  Coxinga  chassa  les  Hollandais  ^ 
du  fort  Zélande  et  de  la  petite  province  de  Saccan,  dans  le  voisinage  de 
Taiwanfoo.  Ce  dernier  acte  de  capitulation  est  en  18  articles.  De- 
puis 1683,  époque  à  laquelle  les  établissements  chinois  dans  l'île  sont 
officitllement  passés  des  mains  du  successeur  de  Coxinga  dans  celles  de 
la  dynastie  tarlare  de  l'époque  actuelle,  les  Chinois  se  sont  continuelle- 
ment avancés  vers  les  montagnes,  repoussant  les  indigènes  devant 
eux.  C'est  ainsi  qu'ils  ont  occupé  les  plaines  qui  s'étendent  de  la  mer 
de  l'Ouest  à  la  ligne  centrale  des  collines  Nord  et  Sud  ;  les  groupes 
Tatum  et  Lohan,  entre  la  péninsule  Mason,  le  port  de  Banca,  Howei, 
Banca  et  la  rivière  Kankarn,  la  ré-iion  carbonifère  près  de  Kelung,  la 
riche  vallée  qui  est  dans  le  S.-O.  de  celle-ci,  à  travers  laquelle  cou- 
rent les  rapides  de  Kelung  et  les  districts  montagneux  à  l'Est,  qui  s'é- 
tendent aussi  loin  que  la  baie  Sano,  connus  sous  le  nom  de  Kamo- 
lan-Ting.  Ils  sont  parvenus  ainsi  au  pied  des  hautes  chaînes  de  Tinté- 
rieur.  Là  ils  ont  été  forcés  de  s'arrêter,  trouvant  dans  les  fiers  mon-^ 
tagnards  un  adversaire  qu'ils  n'ont  pas  encore  pu  déloger,  et  au  temps 
présent  ils  ont  tiré  une  ligne  sur  leurs  cartes  à  cet  endroit,  écrivant, 
en  témoignage  de  la  perte  de  leur  espoir  d'achever  leur  plan  ori- 
ginal de  conquête,  ces  mots  :  Ici  finit  la  Chine,  On  dit  qu'un  grand 
nombre  de  Hakkas  (une  industrieuse  race,  longtemps  persécutée,  de 
la  province  Kwang-Tung),  aux  temps  passés,  ayant  été  chassés  du  con- 
tinent par  les  natifs,  émigrèrent  à  Formose.  Pour  la  plupart  ils  s'éta- 
blirent entre  les  tribus  hospitalières  de  la  plaine  qui  étaient  restées  et 
les  Chinois  de  la  côte,  fondant  ici  et  là,  du  Nord  au  Sud,  beaucoup  de 
florissants  villages.  Ils  furent  bientôt  en  étroites  relations  avec  les  abo- 
rigènes, auxquels  ils  se  rendirent  indispensables  en  leur  procurant  des 
armes,  de  la  poudre,  des  balles,  des  vêtements  de  manufacture  étran- 
gère et  chinoise,  des  ornements  de  cuivre  et  d'argent,  du  sel,  etc.,  re- 
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tmnt  en  échange  des  cornes  de  daim,  des  peaux  d'ours,  de  léopard 
et  d'antres  animaux,  de  la  venaison  séchée,  des  pommes  de  pin,  des 
étoffes  de  chanvre  et  du  camphre,  qu'ils  commencèrent  à  distiller  sur 
(me  vaste  échelle.  Ces  liens,  noués  par  des  services  mutuels  et  par 
sdte  déjà  très-forts,  ont  été  rendus  encore  plus  solides  par  les  maria- 
ges des  nouveaux  arrivants  avec  les  filles  des  aborigènes  et  par  de 
grandes  concessions  de  terre  sur  les  collines.  Ces  établissements  de- 
▼xnrent  bientôt  la  source  d'immenses  richesses,   leur   donnant  les 
moyens  de  s  engager  presque  exclusivement  dans  la  fabrication  du 
camphre.  J'ai  visité  plusieurs  de  ces  établissements,  en  avril  et  en 
mai  1870,  et  sur  l'un  d'eux,  situé  au  pied  de  la  haute  chaîne  des  col- 
lines, à  l'Est  de  Oulan,  j*ai  compté  de  nombreuses  fermes  où  Ton 
^ait  en  abondance  du  tabac,  des  pommes  de  terre,  du  sucre,  etc., 
et  de  nombreuses  distilleries  de  camphre  y  étaient  en  activité.  Ces 
Hakkas  sont  maîtres  de  leurs  domaines,  et  quoiqu'ils  se  rasent,  portent 
one  queue,  et  vivent  à  la  manière  chinoise,  beaucoup  d*entre  eux, 
pratiqaement,  ignorent  la  règle  chinoise.  Ils  payent  tribut  aux  abori- 
ghes  desquels  ils  tirent  leurs  droits  à  leurs  terres  ;  mais  ils  envoient 
leurs  produits  à  la  plus  proche  ville  hakka;  de  là  ils  sont  transportés 
10  marché  le  plus  voisin  et  vendus  à  leur  profit.  Le  camphre  étant  seul 
nsté,  jusqu'à  Tabolition  du  monopole  en  1867,  une  exception  à  la 
rtgic  générale,  devait  être  vendu  au  fermier  du  monopole.  Sur  d'au- 
tres points,  à  l'Est  de  Changhwa',  par  exemple,  où  les  Chinois  n'ont  pas 
oicoie  atteint  le  pied  des  plus  hautes  collines,  la  violence  remplace 
eooore  la  diplomatie.  Des  expéditions  sont  organisées  contre  les  natifs 
poorla  conquête  des  districts  inférieurs  de  camphre.  Les  aventuriers 
p  y  prennent  part  sont  assurés  contre  les  risques  de  la  guerre.  Une 
Stable  échelle  de  compensation  est  établie  par  les  détenteurs  du  mo- 
nopole en  faveur  de  ceux  qui  pourraient  éprouver  des  dommages  dans 
les  rencontres  avec  les  indigènes,  ainsi  que  pour  leurs  familles.  Mais  ces 
posent  peu  fait,  et  la  principale  production  du  camphre  est  encore 
dueaux  efforts  pacifiques  et  plus  honorables  des  Hakkas  indépendants. 
Les  tribus  de  Formose,  avec  les  établissemerits  amis  des  Hakkas  et 
des  restes  des  Peppo6  (aborigènes  de  la  plaine),  réclament  pour  elles- 
Dtoes  une  indépendance  illimitée  et  une  souveraineté  absolue  sur  la 
portion  de  l'Ile  maintenant  en  leur  posssession,  et  dans  leurs  préten- 
tions ils  ont  de  nombreux  contradicteurs. 
D'un  autre  côté,  les  Chinois,  croyant  avoir  suffisamment  établi  leurs 
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droits  au  point  de  vue  des  lois  internationales,  soutiennent  leur  dro  i 
à  8*emparer  des  territoires  des  aborigènes  et  à  le  détenir  non-seul^ 
ment  contre  les  natifs  eux-mêmes,  mais  contre  n'importe  qui,  exact.^3 
ment  comme  les  États-Unis  réclament  la  suzeraineté  sur  les  Indiens  ^3 
Amérique,  et  les  Anglais  sur  les  natifs  en  Australie  et  en  Nouvelle-Î 
lande. 

Nous  devons  concéder  que  si  la  condition  de  labsorption  des 
sauvages  par  les  nations  civilisées  est  que  celles-ci  apporteront  a 
premières  les  bienfaits  de  la  civilisation,  et  que  la  Chine  se  conform.  ^ 
à  cette  convention  tacite,  on  ne  pourrait  s'opposer  à  sa  prétentic:^' 
sur  Formose.  Sur  ce  pied,  les  tribus  natives  cessent  de  former  des  (^M^' 
ganisations  distinctes,  capables  de  contracter  des  engagements  av^^ 
des  individus  ou  de  faire  des  traités  avec  d'autres  nations  en  dehors 
de  leur  suzerain,  à  la  fortune  duquel  elles  doivent  rester  liées.  Cepen- 
dant rétat  de  tutelle  qui  incombe  ainsi  aux  naturels  n*a  rien,  en  lui- 
même  d'oppressif,  et  la  loi  qui  les  y  a  réduits  a  déûni  avec  soin  où  il 
commence  et  où  il  finit.  En  dehors  d'une  dépendance  politique  limitée, 
il  leur  est  laissé  la  pleine  jouissance  de  leurs  droits  naturels.  Formés 
en  des  sortes  de  communautés  indépendantes  et  distinctes,  ils  se  gou- 
vernent comme  ilsPèntendent.  Le  sol  sur  lequel  ils  vivent,  leurs  ter- 
ritoires de  chasse,  restent  les  leurs.  Ils  peuvent  louer  ou  vendre  au 
gouvernement  chinois  ou  à  des  particuliers,  à  leur  gré,  leur  transférant 
ainsi  tous  leurs  droits.  Ces  droits  ne  peuvent  être  affectés  ou  limités  eu 
aucune  façon  par  les  superstitions,  les  coutumes  des  Chinois  des  plaines, 
ou  par  d'autres  gens.  Ils  peuvent  couper  les  arbres  ou  mettre  le  sol  en 
culture.  Ils  peuvent  creuser  la  terre  pour  exploiter  des  mines  ou  le 
permettre  à  d'autres;  ils  peuvent  bâtir  ou  permettre  à  d'autres  gens  de 
construire  sur  n'importe  quel  modèle,  quoique  ceci  ne  serait  pas  per- 
mis parmi  les  Chinois;  ils  peuvent  faire  tout  ceci  simplement  parce  que 
cela  est  conforme  à  leurs  propres  lois  et  aux  coutumes  de  la  majorité 
des  nations  civilisées  et  n'est  pas  en  contradiction  avec  leurs  obliga- 
tions spéciales  envers  la  Chine. 

Tout  ce  que  peut  réclamer  la  Chine  en  cas  de  transfert  de  terres 
est  que  la  chose  se  doit  faire  devant  ses  officiers  dûment  appointés,  et 
l'acte  doit  porter  leurs  cachets,  étant  admis  que  les  aborigènes  trans- 
fèrent simplement  les  droits  qu'ils  possèdent,  et  le  sceau  chinois  mon- 
tre que  le  titre  de  la  couronne  impériale  a  été  cédé  à  Tacheteur. 

Cela  aurait  été  un  avantage  pour  tout  le  monde  si  la  situation  des 
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tribus  de  Formose  avait  été  ainsi  définie  et  affirmée  dans  les  traités 
entre  la  Chine  et  les  puissances  étrangères.  Le  pays  occupé  par  eux 
aurait  pu  être,  depuis  longtemps,  et  dans  une  certaine  mesure,  ouvert 
aux  étrangers  comme  il  l'est  aux  Hakkas,  sous  les  conditions  les  plus 
favorables  à  la  protection  de  l'industrie  individuelle  et  cela  avec  les 
meilleurs  résultats  pour  les  natifs  eux-mêmes.  Que  ces  derniers  soient 
susceptibles  de  civilisation,  ma  propre  expérience  et  celle  de  ceux  qui 
sont  venus  dans  ces  parages  avant  moi  ne  laissent  plus  de  doute  à  ce 
sujet. 

Un  auteur  du  siècle  dernier  donne  les  détails  suivants  sur  les  Pep* 
pos  :  CL  Des  douze  villes  qui  étaient  soumises  aux  Chinois  dans  le  Sud, 
trois  se  sont  révoltées  et  ne  leur  payent  plus  de  tribut  ;  elles  ont  fait 
alliance  avec  la  partie  Est  de  Tile.  Quoique  ces  peuples  soient  des  bar- 
bares aux  yeux  des  Chinois,  ils  paraissent  approcher  plus  de  la  vraie  sa- 
gesse que  maints  philosophes.  De  Taveu  des  Chinois  eux-mêmes  il  n'y 
a  parmi  eux  ni  tromperies,  ni  vols,  ni  querelles  ou  procès.  Ils  sont  jus- 
tes et  affectionnés  les  uns  envers  les  autres.  Si  l'on  donne  quelque 
chose  à  l'un  d'eux,  il  n*osera  pas  y  toucher  avant  que  ceux  qui  ont  été 
avec  lui  a  la  peine  et  au  danger  en  puissent  prendre  leur  part.  Il  pa- 
raît qu'il  y  avait  des  chrétiens  parmi  eux  alors  que  les  Hollandais 
étaient  maîtres  de  l'île.  Il  y  en  a  beaucoup  qui  comprennent  le  hollan- 
dais, qui  peuvent  comprendre  les  livres  écrits  en  cette  langue,  et  qui, 
en  écrivant,  se  servent  des  caractères  occidentaux,  et  on  trouve  chez 
eux  beaucoup  de  fragments  de  livres  pieux.  Ces  gens  n  adorent  pas 
d'idoles,  mais  abominent  tout  ce  qui  y  a  rapport,  et  cependant  ils  n'ont 
aucun  rite  de  religion  (comme  les  calboliques)  et  ne  récitent  pas  non 
plus  de  prières.  » 

Les  Hollandais  ne  sont  pas  moins  explicites.  Voici  ce  qu'écrivait  sur 
eux  un  de  leurs  historiens,  en  1675  :  c  Le  peuple,  en  général,  est  d'un 
bon  naturel  ;  les  habitants  nous  montraient  une  grande  hospitalité,  ne 
faisaient  de  tort  à  personne,  ne  volaient  pas  ;  ils  sont  fidèles  à  leurs 
amis  ou  aihés.  » 

J'ai  eu  entre  les  mains  des  documents  provenant  des  tribus  Peppos  de 
Baksa,  à  vingt-huit  milles  à  l'Est  de  Takar,  écrits  en  caractères  étran- 
gers. Ceux  qui  ont  parlé  des  Formoséens  comme  d'une  race  abjecte 
se  sont  formé  une  opinion  d'après  les  tribus  qui  se  trouvent  dans  le 
voisinage  de  la  baie  Sano  sur  la  côte  N.-£.  ou  sur  les  collines  à  l'Est 
de  Pangki,  ville  située  au  Sud  de  Tako.  Elles  sont  descendantes  des 
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Tagals  qui  vinrent  avec  les  Hollandais  ou  les  Espagnols  au  zvi*  oa  aa 
XVII*  siècle  et  qui  firent  une  guerre  d'extermination  aux  naturels.  Ils 
sont  arrogants  et  cruels  comme  leurs  congénères  de  Manille. 

Si  les  traités  n'existaient  pas  on  n'aurait  aucun  terrain  légal  pour 
asseoir  une  opposition  au  monopole  du  camphre  dans  Ttle,  mais  les 
privilèges  de  l'empereur  ont  été,  sur  ce  chapitre,  singullèremeot 
affectés  par  eux. 

Jadis  la  Chine  obligeait  les  marchands  étrangers  commerçant  avec  ses 
différents  ports,  à's'adresser  exclusivement  à  des  courtiers  chinois,  ap» 
pelés  à  Hong  ou  Coliong,  qui  avaient  des  licences  du  gouvernement.  La 
pratique  fut  si  désastreuse  pour  le  commerce  étranger  que  les  Anglais 
prirent  l'affaire  en  main  en  1842  et  firent  du  retrait  de  cette  obligation 
une  des  conditions  de  la  paix.  Par  Tarticle  5  du  traité  de  Nanking,  de 
juin  18/i2,  l'empereur  de  Chine  permit  aux  commerçants  anglais  résir 
dant  dans  les  ports  des  traités  de  faire  des  affaires  avec  ceux  qu'ils 
choisiraient  à  cet  effet.  Il  n'y  a  pas  de  restriction  pour  les  naturels 
de  Formose,  par  suite,  tant  que  les  traités  existeront,  aucun  mono* 
pôle  ne  peut  venir  apporter  de  restrictions  à  nos  affaires. 

Produits  divers .  —  Je  ne  suis  pas  en  mesure  de  parler  de  la  fabri- 
cation du  sucre,  de  l'indigo,  du  tabac  et  du  thé.  A  Texception  du  thé 
et  du  sucre,  ces  produits  sont  exportés,  en  grande  quantité,  en  Chine, 
par  des  bateaux  du  pays  ;  on  dit  que  les  plus  riches  marchands  de 
Banca  ont  fait  leur  fortune  dans  le  commerce  de  Tindigo.  Le  chanvre 
qui  est  très-cultivé  dans  Tile,  le  papier  de  moelle  (tralia  papyrifera) 
et  les  graines  de  sésame  (employées  par  les  Chinois  dans  la  fabrication 
de  rhuile)  sont  aussi  un  article  d'exportation  important. 

Bois.  —  J'ai  rassemblé  à  Formose  différentes  essences  de  bois  dont 
je  ne  connais  pas  la  valeur.  Beaucoup  de  ces  bois  sont  irès-eslimés  par 
les  Chinois.  Parmi  eux,  le  Kûng-mo  sert  beaucoup  à  faire  des  réci- 
pients pour  la  nourriture.  Il  a  un  grain  serré  et  sert  aussi  aux  Chinois  à 
faire  des  semelles  pour  leurs  chaussures  de  pluie.  Le  Man-muh  est  très- 
commun  et  a  de  grandes  dimensions.  Il  est  employé  pour  les  portes, 
les  fenêtres,  etc.  Le  Chea-per,  un  bois  à  grain  serré  et  dur,  est  fort 
employé  pour  les  avirons,  les  manches  des  houes  indigènes,les  bêches, 
les  gouvernails  et  tout  ce  qui  doit  durer  longtemps,  et  d'un  usage 
journalier.  Il  a  une  grande  élasticité.  Le  Chug-Kha-Ting  est  employé 
pour  les  ornementations,  par  exemple  pour  les  larges  contours  des  ta- 
bles chinoises,  le  milieu  étant  d'un  bois  plus  clair.  Le  Seaon-lau,  qui 
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a  une  grande  valeur  pour  les  Chinois,  est  un  des  plus  coûteux.  On  l'ex- 
porte beaucoup  à  Ainoy  et  en  d'autres  lieux  ;  on  l'emploie  pour  les 
centres  plus  clairs  des  tables.  Le  Chah-lew  a  aussi  une  grande  va« 
leur.  Les  Chinois  en  font  des  cachets,  des  planches  d'impression, 
des  cadres  travaillés.  Le  Sung-jùh  est  très-recherché  par  les  naturels 
et  se  trouve  en  grande  quantité  dans  l'île.  On  y  attache  |une  grande 
valeur  jwur  la  construction  des  bateaux.  Les  Chinois  le  regardent 
comme  indestructible  dans  l'eau  ;  ceci  mériterait  d'étrg  expérimenté. 
Les  quilles  des  jonques  sont  toujours  faites  de  ce  bois.  Le  0-ting  ac- 
quiert de  grandes  dimensions,  on  en  fait  des  planches.  Le  Chang-tz,  ou 
camphrier,  croît  à  une  grande  hauteur  ;  il  n'a  pas  besoin  de  descrip- 
tion spéciale,  étant  bien  connu.  On  peut  citer  encore  le  Pung-a  ou 
aribre  à  cire  {Stillingia  sebifera)^  dont  les  graines  sont  employées  dans 
la  fabrication  du  suif  végétal  ;  le  Shiong-lew  (saule)  ;  le  Chee-cha  qui 
sert  à  faire  la  carcasse  des  parasols  chinois,  et  Tébène  noir.  Dans  le 
Kamolang-ting,  le  seul  district  riche  en  forêts  accessible  au  commerce 
étranger,  on  pourrait  utiliser  deux  sortes  de  bois  pour  la  construction 
des  navires.  Le  Fan-mock  et  le  Chang-tz  (Laurus  camphorà).  Suivant 
un  explorateur  compétent,  h  première  espèce  est  très- abondante  et 
donne,  dit-on,  des  pièces  de  2h  à  /i8  pieds  de  long,  sfir  un  diamètre  de 
20  et  de  38  pouces.  Elles  sont  droites  et  paraissent  saines.  Le  cam- 
phrier n'est  pas  aussi  abondant  et  n'atteint  pas  les  dimensions  de  ceux 
que  l'on  trouve  dans  les  montagnes  de  l'intérieur  de  l'Ile.  Sa  hauteur 
n'excède  pas  15  pieds.  Les  forêts  de  Kamolang-ting  sont  d*un  accès 
aisé,  et  le  transport  à  la  c6te  serait  peu  coûteux  si  l'on  établissait  des 
tramways  dans  les  vallées  et  sur  le  flanc  des  collines. 

Traduit  par  G.  Baudens, 

Lieutenant  de  vaissean. 
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LE  FUSIL 


TRANSFORMÉ  AU  SYSTÈME  DE  BEAUMONl 


Nous  voyons  en  ce  moment  toutes  les  puissances  s'ingénier  à  étal 
ou  à  perfectionner  l'armement  de  leurs  troupes,  et  comme  base  de 
mouvement  général,  nous  pouvons  remarquer  la  nécessité  reconr 

de  donner  aux  armées  des  fusils  tirant  une  cartouche  métallique. 

La  substitution  de  la  cartouche  à  étui  métallique  à  la  cartouc 
combustible,  est,  en  effet,  un  grand  progrès,  non-seulement  par 
solidité  qu'elle  apporte,  la  conservation  qu'elle  assure  aux  appro^ 
sionnements,  mais  aussi  par  la  justesse  qu'elle  donne  au  tir. 

Admettant  donc  en  principe  Tobligation  imposée  à  toutes  les  pu 
sances  militaires  de  remplacer  leur  fusil  ancien  modèle  par  u 
arme  tirant  cartouche  métallique,,  nous  allons  étudier  une  ingéniei 
transformation  :  le  système  de  Beaumont,  dont  nous  avons  pers 
nellement  apprécié,  au  camp  de  Châlons,  les  remarquables  qualii 
Nous  donnerons  ici  une  description  aussi  complète  que  possible 
dernier  modèle  qui  a  été  mis  entre  nos  mains  et  que  nous  av( 
été  chargé  de  lever  et  de  dessiner  à  l'école  de  tir.  Ce  modèle 
d'ailleurs  celui  qui  a  été  confié  aux  régiments  désignés  pour  expé 
mentcr  le  fusil  de  Bsaumont. 

Parions  d*abord  du  fusil  d'infanterie,  nous  dirons  ensuite  quelqi 
mots  du  système  spécial  destiné  aux  cavaliers. 

Fasil  d'Inftiiiterle. 

D'une  construction  simple  et  facile,  la  culasse  mobile  du  sysl^ 
de  Beaumont  est  essentiellement  composée  de  trois  parties  princif 

'  Travail  insôic  dans  la  Revue  y    par  décision  du   Blinislre,  sur  la  propi 
de  la  Coiniîiission  ce::tr.il?  d'examcu  Jes  travaux  des  ofQciers. 


e  en  perspective  ,1a  Culasse  ouverte 
Figl 


"1 
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Tête  mobile  k^  Cylindre  B  et  Chien-percuteur  C.  (PI.  1.  Fig.  1, 
2,  3.)  —  Ces  parties,  qui  constitiienl  le  mécanisme  de  fermeture  et 
le  mécanisme  percutant,  se  meuvent  dans  une  boîte  de  culasse  ana- 
logue à  celle  du  fusil  1866,  dans  laquelle  est  pratiquée  une  rainure- 
directrice  K  pour  Y  extracteur  E  ;  les  tranches  antérieure  et  postérieure 
de  Véchancrure  H  sont  raccordées  à  la  fente  supérieure  de  la  botte 
par  des  surfaces  arrondies  x  eix'  destinées  à  empêcher  les  départs 
•prématurés.  Un  tube  d*acier  introduit  dans  le  tonnerre  forme  le 
logement  tronconique  de  la  cartouche  et  raccoriie  la  chambre  à  Yâme 
rayée. 

Tête  mobile.  —  La  tête  mobile  A  est  une  pièce  massive  en  acier 
reliée  au  cylindre  par  une  vis  molelée  V  qui  traverse  le  renfort,  et  par 
un  tube  qui  la  prolonge  à  l'arrière.  Elle  porte  V extracteur  Y.,  lame 
d  acier  à  pivot  pourvue  d'un  crochet  arrachoir,  (PL  U.Fig.  1  oXl  bis.) 

A  sa  partie  inférieure,  on  remarque  une  rainure  pour  le  glissement 
de  la  tête  de  gâchette;  le  vide  intérieur  destiné  au  passage  du  percu- 
teur est  formé  de  deux  troncs  de  cône. 

La  tète  mobile  porte  sur  le  tiers  de  son  pourtour  une  rainure  pro- 
fonde pour  le  jeu  de  la  vis  moletée,  rainure  qui  rend  la  tôle  mobile 
solidaire  du  mouvement  de  translation  longitudinale  du  cylindre  et 
indépendante  de  son  mouvement  de  rotation. 
.  Un  évent  S  qui  débouche  en  S'  dans  Fencastrement  de  l'extracteur, 
sert  en  cas  de  rupture  de  Tétui  de  la  cartouche,  à  diriger  les  crache- 
ments de  gaz,  concurremment  avec  le  sillon  w  pratiqué  sur  le  côté 
gauche  de  la  boite  de  culasse;  celte  disposition  a  pour  but  de  mettre 
le  tireur  à  Tabri  des  accidents,  rares  du  reste,  mais  possibles,  causés 
par  le  mauvais  état  de  Tétui  métallique. 

Le  talon  F  de  Textracteur  forme  arrêioir  pour  tout  l'appareil 
mobile,  en  venant  butter  contre  le  fond  de  la  rainure  directrice. 

Cylindre.  —  Le  cylindre  B  porte  le  levier  de  manœuvre  LM  évidé 
à  l'intérieur  pour  former  le  logement  du  ressort-moteur  N  ;  ce  levier 
est  en  deux  parties  :  la  partie  L  fait  corps  avec  le  cylindre,  la  partie  M 
courbée  à  95»  environ  constitue  la  partie  supérieure  du  renfort. 
(PL  IL  Fig,  8.) 

Le  demi-levier  mobile  M  est  relié  au  demi-levier  fixe  L  et  au  cylin- 
dre au  moyen  de  la  vis  moletée  V  et  de  trois  tenons  :  un  tenon  cylin- 
drique a,  un  tenon  triangulaire  b  et  un  tenon  en  queue  d'aronde  c. 

Le  ressort  à  deux  branches  N  analogue  à  celui  de  la  platine  modèle 
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18&7,  repose  par  sa  petite  branche  p  sur  la  saillie  udu  deini-<-lèvi 
fixe;  sa  grande  branche  q  porte  sur  le  percuteur  D  par  la  mâchoire 
et  prend  appui  contre  la  nervure  z  de  ce  percuteur.  Le  rapprochem^ 
ou  récartement  des  deux  lames  p  et  9  tend  ou  détend  le  resso^r^t 
arme  ou  désarme  le  fusil. 

Le  cylindre  a  sur  son  flanc  extérieur  droit  un  trou  t  pour  l'introduL^;- 
tion  de  la  tige  de  sûreté  dont  nous  parlerons  tout  à  l'heure  ;  il  a  ^?n 
dessous  une  rainure  pour  le  passage  de  la  tète  de  gâchette  ;  son  âaKHBC 
gauche  est  entaillé  à  l'arrière  et  offre  une  rampe  hélicoïdale  H'  8«-  '*" 
laquelle  glisse*  la  pièce  d'arrêt  hélicoïdale  H  du  chien  qui  peut  aitm.'^^ 
s'armer  automatiquement.  A  Tintérieur  se  trouve  un  petit  arrêtc^i^ 
destiné  à  parer  aux  accidents  causés  par  la  rupture  éventuelle  9-  ^ 
ressort-moteur. 

Chien-percuteur.  —  Le  chien  G  à  crête  quadrillée,  est  intimemat^^^**^ 
lié  au  percuteur  D  au  moyen  d'une  goupille  À.  (PL  IL  Fig.  9.) 

Ce  chien,  dont  la  tranche  antérieure  forme  une  noix,  porte  à  a^*^ 
partie  inférieure  un  cran  de  sûreté  I,  et  un  méplat  J  pour  le  passag- 
de  la  tète  de  gâchette  ;  sa  partie  supérieure  se  prolonge  en  un  coude 
sous  lequel  est  placée  une  pièce  d'arrêt  Ij,  à  rampe  hélicoïdale  con 
cordant  avec  la  rampe  H'  du  cylindre.  Quand  la  partie  antérieure 
cette  rampe  pénètre  dans  un  cran  X  ménagé  sur  la  tranche  postérieure^ 
du  cylindre,  le  chien  reste  à  Varmé, 

Le  percuteur  D  est  une  longue  tige  métallique  formée  de  quatrer 
parties  cylindriques  et  de  deux  parties  tronconiques  : 

La  première  partie,  de  môme  diamètre  que  le  vide  intérieur  du 
cgiindre  du  mécaaisme,  traverse  le  chien  et  y  est  maintenu  par  la 
goupille  h  ; 

La  deuxième  a  un  diamètre  un  peu  plus  faible,  pour  permettre  le 
mouvement  du  percuteur  dans  le  cylindre  creux^  malgré  la  présence 
de  Tarrôtoir  de  sûreté  ; 

La  troisième  partie  reçoit  la  mâchoire  de  la  grande  bratiebe  da 
ressort-moteur,  et  forme  le  jeu  de  ce  ressort  ; 

La  quatrième  est  la  nervure  ou  embase  %  qui  sert  d*appiii  à  la 
grande  branche  du  ressort;  elle  a  un  méplat  destiné  à  lui  faire  parer 
Farrétoir  de  sûreté;  quand  on  introduit  le  percuteur  dans  le  cyilindre. 
Cette  introduction  n'est  possible  que  quand  on  met  le  coude  du  chien 
en  r^rd  de  la  rainure  inférieure  du  cylindre. 

Des  deux  parties  tronconiques,  la  première  entre  à  frottement  doux 
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dans  le  premier  vide  tronconique  de  la  tête  mobile;  la  deuxième  est 
k  broche  percutrice^  qui,  à  travers  sonloi;ement  de  la  tête  mobile, 
vient  déterminer  par  percussiou  Tinflammation  du  fulminate  de  la  car- 
toacbe. 
La  tête  de  gâchette^  le.  ressort-gâchette  et  la  détente  étant  analogues 
aui  pièces  de  même  nom  du  fusil  modèle  1866,  nous  n'en  parlons  ici 
qne  pour  mémoire  ;  la  seule  différence  qu'on  y  remarque,  est,  dans 
\àtitede  gâchette^  le  cran  de  sûreté  g  correspondant  à  celui  du  chien. 
Système  de  sûreté.  —  Le  rempart  G  porte  un  système  de  sûreté 
fonné  d'une  lame  d'acier  r  munie  d'une  lige  0  qui  peut  pénétrer  dans 
le  trou  aménagé  sur  11»  côté  droit  du  cylindre;  une  vis  ti  fixe  cette 
hme  contre  le  rempart  ;  un  doigtier  s  à  excentrique  fait  pénétrer  la 
tigeO  dans  son  trou,  ou  l'en  fait  sortir,  selon  qu'on  le  redresse  ou 
qu'on  l'applique  sur  le  rempart,  après  avoir  mis  le  levier  de  manœuvre 
i 45° environ,  la  culasse  étant  fermée.  {PI.  IL  Fig,  10.) 

Cmon  et  appareil  de  pointage,  —  Le  canon  est  resté  le  même,  sauf 
an  tonnerre  où  on  a  dû  le  tuber  pour  l'approprier  au  tir  de  la  ca»  tou- 
che métallique.  Ce  tubage  en  acier  a  beaucoup  modifié  les  vibrations 
pendant  le  tir;  aussi  a-t-on  dû  disposer  l'appareil  de  pointage  de 
manière  à  corriger  la  déviation  obtenue  :  le  guidon  a  été  porté  de  trois 
milfimètres  à  droite  et  un  peu  exhaussé. 
La  forme  intérieure  du  tube,  c'est-à-dire  le  logement  de  la  cartouche 
a  été  fait  tronconique  pour  permettre  facilement  l'extraction  de  l'étui 
iprès  le  coup  tiré  ;  on  comprend  en  effet  que  par  suite  de  l'expansion 
des  gaz  de  la  poudre,  l'étui  est  fortement  collé  contre  les  parois  de  la 
chambre,  et  la  résistance  à  l'arrachement  serait  énorme  dans  une 
dMMbre  cylindrique. 

La  .tranche  arrière  du  tube  forme  un  point  d'arrêt  fixe  sur  lequel 
^t  ft'appuyer  le  bourrelet  de  la  cartouche  ;  cet  arrêt  invariable  et  la 
farce  /du  res5ort-moteur  du  mécanisme,  assurent  le  départ  de  toute 
cartouche  en  bon  état  ;  l'arme  n'a  pas  ces  ratés  de  premier  coup  9i 
Uqgents  dans  le  fusil  modèle  1866. 

la  TiÈinure  direcirice  de  Vextracteur  ee  prolonge  entre  la  parMe 
«rière  du  tube  et  la  paroi  du  canon  lui-même,  pour  former  un  Ipge- 
iMQt  k  la  griffe  de  l'extracteur,  après  que  cet,te  «riffe  ^  franchi  \fi 
hooerdet  de  la  cartouche. 

L'e«lract»on  de  Tétui  vide  eat  facile  :  elle  .se  (a^t  progressivement 
tandis  que  les  parties  ayant  <ejt  avrière  du  renfori  du  cyliiMÏre  glweat 
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sur  les  surfaces  arrondies  qui  raccordent  Téchancrure  à  la  fente  sa] 
rieure  de  la  boîte;  la  grande  résistance  de  frottement  étant  ali 
vaincue,  on  peut  tirer  la  culasse  mobile  en  arrière  sans  difficul 
D'autre  part,  Textracteur  étant  disposé  sur  le  côlé  gauche  de  la  bol 
vis-à-vis  de  Téchancrure,  l'étui  est  rejeté  au  dehors  par  la  sim: 
secousse  d  arrêt,  sans  qu'il  soit  besoin  d'éjecteur. 

La  hausse  a  les  graduations  modifiées,  tant  sur  le  pied  que  sur 
planche  mobile;  le  cran  de  mire  du  sommet  de  la  planche  est  pc 
1,300  mètres. 

Démontage  de  la  culasse  mobile.  —  Le  levier  étant  à  droite, 
chien  à  Tabattu  :  Desserrer  la  vis  moletée  de  trois  filets,  rabattre 
levier  de  droite  à  gauche  et  retirer  le  cylindre  de  la  boîte  de  culas^ 
enlever  par  Véchancrure  la  tête  mobile  qui  ne  peut  passer  par  Tarriè 
de  la  boite  à  cause  de  l'extracteur-arrétoir  ;  la  culasse  mobile  reposa 
dans  la  main  gauche,  remettre  le  chien  à  l'abattu  (puisque  dans 
mouvement  il  s*est  armé  automatiquement);  pour  cela,  saisir  la  cri 
quadrillée  entre  le  pouce  et  l'index  de  la  main  droite  et  faire  tourr 
le  chien  de  droite  à  gauche,  desserrer  de  nouveau  la  vis  moletée 
trois  filets,  enlever  le  demi>levier  mobile  en  le  faisant  glisser  le  lo 
du  demi-levier  fixe  et  en  contenant  le  ressort  avec  le  pouce  de 
main  gauche  ;  enlever  le  ressort,  retirer  le  chien  en  lui  faisant  fa 
un  quart  de  révolution  à  gauche. 

Remontage,  —  Placer  par  Téchancrure  la  tête  mobile  dans  la  bc 
de  culasse,  le  tire-cartouche  dans  la  rainure  directrice,  la  griffe 
avant;  saisir  le  cylindre  de  la  main  gauche;  introduire  le  perçut 
dans  son  logement  en  plaçant  le  coude  du  chien  en  face  de  la  rain 
inférieure  du  cylindre,  et  faire  faire  au  chien  un  quart  de  révolutioi 
droite  pour  le  mettre  à  l'abattu  ;  mettre  le  ressort  dans  le  levier 
grande  branche  en  avant,  pousser  le  ressort  à  fond  et  l'y  mainte 
avec  le  pouce  de  la  main  gauche  ;  placer  le  demi-levier  mobile  en 
sant  glisser  le  tenon  en  queue  d'arondé  dans  l'entaille  de  même  foi 
du  demi-levier  fixe  ;  maintenir  avec  la  main  gauche  ce  demi-le^ 
mobile  et  visser  la  vis  moletée  de  manière  que  son  extrémité  ic 
rieure  ne  dépasse  pas  la  pariie  concave  du  renfort  ;  mettre  le  chie 
l'armé  en  le  saisissant  par  la  crête  quadrillée  ;  introduire  le  cylin 
dans  (a  boîte  de  culasse;  rabattre  le  levier  à  droite,  désarmer,  fi 
la  tête  mobile  en  vissant  à  fond  la  vis  moletée. 
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Cartouche.  —  La  cartouche  du  fusil  de  Beautnont  est  du  poids  de 

i3  grammes. 

C'est  une  cartouche  Gévelot  que  nous  allons  étudier.  (P/.II.  FigAl.) 
Elle  est  formée  de  : 
l' Un  étui  tronconique  en  laiton  à  bourrelet  replié,  désigné  sous  le 

nom  ô!élui  â  1 3%  9,  obtenu  par  dix  passes  successives  d*emboutissage  ; 
M  longueur  est  de  0™067.  L*étui  qui  porte  son  owlume,  offre  dans 
«on  bourrelet  la  cuvette  où  sont  placés  Yamorce  fulminante  et  le 
mm-capsule  destiné  à  la  préserver  des  chocs  accidentels.  Deux  trous 
iorés  dans  le  fond  de  la  cuvette,  de  part  et  d'autre  de  Tenclume, 
commuDiquent  à  la  poudre  le  feu  résultant  de  l'inflammation  du  fui- 
Binate; 

Mine  charge  de  poudre  (d'île  Saint-Chamas,  n*  3,  2*  type  tamisée) 
(h  poids  de  5«',25; 

S*  One  bourré  de  feutre  graissé,  entre  deux  rondelles  de  carton  verni  ; 

i'Une  balle  de  plomb  pur  pesant  25«''50  (comprimée  à  froid  après 
ivoir  été  préalablement  fondue  au  poids  de  28  grammes  dans  des 
Jwules  de  plus  grande  dimension).  —  Un  losange  de  papier  enroulé 
tttonr  de  la  balle  empêche  le  plombage  de  se  produire  dans  le  canon 
«l  conserve  par  suite  sa  justesse  au  tîr;  la  partie  inférieure  de  ce 
ppier  réunie  en  tortillon  est  contenue  dans  Yévidement  sphérique 
ohagé  à  la  base  de  la  balle. 

La  balle  est  toujours  enfoncée  de  la  môme  quantité  dans  l'étui  au 
iBOfend'un  poinçon  réglé  de  manière  que  la  cartouche,  depuis  le  culot 
jaKp*à  la  pointe  de  la  balle,  ait  77  millimètres  de  longueur.  La  balle 
ttlaînsi  légèrement  sertie  dans  la  partie  cylindrique  (intérieure)  de 

m. 

Upartie  antérieure  de  la  cartouche,  jusqu'à  Télui,  est  enduite  d'une 
cwche  de  cire  et  graisse  ayant  pour  but  de  lubrifier  le  canon  pour  le 
piftage  du  projectile. 

le  bourrelet  de  la  cartouche  est  taillé  en  biseau  à  l'arrière,  pour 
permettre  à  la  griffe  de  l'extracteur  de  le  franchir  aisément. 

I^aasfonnalioii  de  Beanmonl  pour  carabine  et  ■tousqneton 

de  cavalerie» 

La  carabine  et  le  mousqueton  de  cavalerie,  qui  utilisent  la  même 
ftrtauehe  que  le  fusil  d'infanterie,  ont  aussi  un  système  composé  de 
pièces  principales  : 
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Télé  mobile,  cylindre  et  chien  percuteur. 

Tête  mobile.  —  La  tête  mobile  A'  est  analogue  à  celle  du  fusil  ; 
rainure  profonde  destinée  au  glissement  du  bout  de  la  vis  molet 
est  seulement  plus  rapprochée  de  la  partie  antérieure  ;  Vévent  serva 
d'issue  aux  crachements  accidentels  débouche  dans  cette  rainure. 
Même  genre  d'extracteur.  {PL  II.  Fig.  12,  13,  U  et  15.) 

Cylindre.  —  Le  cylindre  B'  a  la  même  forme  que  celui  du  fus 
mais  le  renfort  et  le  levier  sont  modifiés  par  suite  de  la  nécesss 
admise  de  recourber  le  levier  pour  le  port  de  l'arme  à  la  bot 
(PI.  II.  Fig.  16.) 

Les  deux  parties  G  et  G'  du  renfort  sont  creuses  et  forment  u 
boite  s'ouvrant  au  moyen  d'une  charnière  a  ;  la  partie  G  porte  le  lev^ 
coudé.  La  vis  moletée  \'  se  visse  à  Tinverse  de  celle  du  fusil,  c*est- 
dire  de  droite  à  gauche,  à  cause  du  frottement  contre  les  pièces 
harnachement,  frottement  qui  pourrait  faire  ouvrir  la  boite  de  renfoi 

La  boite  de  renfort  contient  une  noix  à  pivot  N  s*appuyant  par  s 
taion  c  sur  la  nervure  z  du  percuteur  et  par  son  bec  c'  sur  l'extrém: 
(renflée  en  bourrelet)  d*un  ressort  à  deux  branches  b.  Le  mouveme 
de  bas  en  haut  du  ressort  se  transforme  eu  mouvement  d'arrière  i 
avant  du  talon  c  de  la  noix,  et  pouss  par  conséquent  en  avant  le  pe 
cuteur  lui-même;  inversement,  quand  le  chien  s'arme  il  recule  < 
entraînant  le  percuteur,  la  nervure  z  recule  donc  aussi,  le  talon  c  < 
la  noix  suit  le  mouvement,  le  bec  c'  presse  sur  le  ressort  en  forçant  I 
deux  branches  à  se  rapprocher  ;  le  ressort  est  bandé.  (PL  II.  Fig.  T 

Chien^percuteur.  —  Le  chien-percuteur  rassemble  à   cehii 
l'arme  d'infanterie  ;  la  seule  différence  de  forme  du  percuteur  consis 
dans  la  modification  de  la  petite  partie  formant  le  jeu  du  Uilon  de 
noix. 

Ce  chien  s'arme  de  même  automatiquement  au  moyen  de  ramp 
hélicoïdales  identiques  à  celles  du  fusil. 

Le  système  de  sûreté  est  aussi  le  même. 

Démontage.  —  Le  levier  étant  rabattu,  saisir  l'arme  avec  la  nxi 
gauche,  à  hauteur  du  levier;  contenir  le  levier  contre  la  monture  an 
les  premiers  doigte  de  la  main  gauehe  ;  desserrer  la  vis  moletée 
deux  filets;  saisir  le  levier  de  la  main  droite,  faire  tourner  le  cylinc 
de  droite  à  gauche  et  le  retirer  de  la  boite  de  culasse,  enlever  p 
Véchancrure  la  tiSle  mobile  qui  «est  restée  dans  l'arme  ;  mettre  le  chi 
à  l'abattu.  La  culasse  mobile  étant  dans  la  m^in  gauphe,  apjpu^ 
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fortement  avec  le  pouce  sur  le  dessus  de  la  botte  de  renfort;  ache- 
ver de  dévisser  la  vis  molelée  (en  la  tournant  de  gauche  à  droite), 
enlever  cette  vis  ;  ouvrir  la  boîte  de  renfort,  retirer  le  chien  du  cylin- 
dre; enlever  de  leur  boîte  le  ressort  et  la  noix. 

Remontage.  —  Placer  par  léchancrure  la  tête  mobile  dans  la  boîte 
de  culasse,  le  tire-cartouche  dans  sa  rainure,  la  griffe  en  avant  ;  mettre 
par  l'arrière  le  cylindre  dans  la  boîte  de  culasse;  rabattre  le  levier  à 
droite.  Introduire  le  percuteur  dans  le  cylindre  en  appuyant  sur  la 
déteote  pour  faire  parer  la  tète  de  gâchette  à  la  tranche  antérieure  du 
chien  ;  ouvrir  la  boîte  de  renfort,  y  introduire  la  noix,  le  talon  en  bas  ; 
placer  le  ressort,  le  bourrelet  sous  le  bec  de  la  noix,  la  petite  branche 
tout  à  fait  en  dessous.  Fermer  la  boîte  de  renfort,  la  bien  tenir  fermée 
dm  la  main  gauche;  serrer  la  vis  moletée  en  tournant  de  droite  à 
gauche. 

Pour  terminer  cette  description  détaillée  du  système  de  Beaumont, 
nous  ne  dirons  qu'un  mot  :  cette  transformation  nous  parait  excel- 
lente. L*obturation  obtenue  par  Tétui  métallique  et  la  culasse  mobile, 
est  pour  ainsi  dire  parfaite.  Avec  le  système  de  Beaumont  on  peut 
lirerindéGniment,  par  suite  de  la  force  des  pièces  du  mécanisme,  de 
la  tension  toujours  énorme  du  ressort  à  deux  branches  (tandis  que  les 
Kssorts  à  boudin  se  détendent  petit  à  petit),  et,  enfin,  de  la  simplicité 
de  manœuvre. 

Avec  des  munitions  bien  confectionnées,  l*encrassement  y  est  pres- 
que inconnu.  Quanta  la  justesse,  elle  est  admirable.  Nous  avons  vu 
H.  le  lieutenant-colonel  C...  faire  au  camp  de  Chàlons  de  nombreux 
lira  avec  le  fusil  de  Beaumont,  et  obtenir  des  résultats  réellemeni 
merveilleux.  Si  notre  mémoire  ne  nous  trompe  pas,  nous  pouvons 
citer  le  fait  suivant:  Sur  vingt  balles  tirées  à  1,300  mètres  sur  une 
ôble réglementaire,  M.  C...  mit  dix-sept  balles  dans  la  cible.  Certes 
le  lieutenant-colonel  C...  est  un  tireur  émérite;  mais  encore  faut-il 
que  Tarme  elle-même  employée  par  lui,  soit  aussi  d'une  justesse 
bon  ligne. 

Ajoutons  que  le  pri^  i^  revient  de  la  transformation  du  fusil  de 
BeawDoul  est  d'environ  4pu3e  francs.  Henri  Mage, 

Enseigne  de  vaisseau. 
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CONSIDÉRATIONS 


SUR    LES 


TACTIQUES  NAVALES 


VEdinburgh  Review  a  publié  récemment  une  élude  générale  fort 
intéressante  sur  la  tactique  navale  ;  les  considérations  historiques  de 
l'auteur,  sur  cet  art  qui  remonte  à  la  plus  haute  antiquité,  ne  sont  pas 
absolument  nouvelles;  néanmoins,  tout  ce  qui  touche  à  cette  question 
est  d'une  si  grande  importance  pour  les^marins  que  nous  essayerons 
de  résumer  les  passages  les  plus  saillants  de  cet  important  ouvrage,  au 
risque  de  répéter  certaines  appréciations  devenues  presque  banales. 

Il  en  a  été  de  la  tactique  comme  de  toutes  les  sciences  humaines  ; 
de  hardis  chercheurs  se  sont  passionnés  pour  elle;  à  chaque  époque 
de  transformation  du  matériel  naval,  les  discussions  ont  été  reprises 
avec  ardeur,  puis  abandonnées  pour  être  de  nouveau  Tobjet  d'études 
sérieuses. 

Longtemps  on  a  dédaigné  la  solution  des  grandes  questions  soule- 
vées par  l'invention  de  la  vapeur  et  par  son  application  à  la  marine  ; 
le  cuirassement  des  vaisseaux  et  la  création  d'une  artillerie  formida- 
ble sont  des  éléments  nouveaux  d'une  importance  telle  que  les  condi- 
tions de  la  lutte  sur  mer  sont  plus  que  jamais  pleines  d'imprévu.  La 
tactique  des  vaisseaux  à  vapeur  était  à  peine  née  que  les  éperons,  les 
monitors  et  les  torpilles  vinrent  bouleverser  tous  les  systèmes  ;  nous 
sommes  en  plein  dans  cette  période  de  révolution  et  de  tous  côtés  on 
tente  de  vigoureux  efforts  pour  en  sortir.  Les  marins  anglais  paraissent 
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être  les  plus  calmes  à  Tendroit  de  la  tactique;  ils  se  montrent  peu 
préoccupés  de  la  recherche  de  ces  principes  nouveaux  que  l'on  dit 
devoir  servir  de  règle  dans  la  conduite  des  flottes  et  sans  lesquels  il 
serait  impossible  de  coordonner  leurs  mouvements  généraux.  On  sait 
qae  de  tout  temps  ils  ont  été  enclins  à  pousser  au  développement  de 
l'action  individuelle,  dans  les  combats  en  champ  libre.  La  plupart  des 
braves  officiers  qui  ont  illustré  la  marine  d'Angleterre,  cherchaient 
arant  tout,  pour  arriver  au  succès,  de  Vespace  et  un  ennemi  facile. 
Pour  l'exécution  de  leurs  projets,  ils  se  fiaient  à  leur  énergie  et  à  leur 
connaissance  du  métier,  à  Thabileté  de  leurs  équipages  et  h  leur  incon- 
testable bravoure. 

Plus  d*une  fois  cependant,  ils  durent  reconnaître  que  la  tactique, 
qui  est  la  science  des  évolutions,  était  d*un  grand  secours  dans  les 
batailles.  Rodney  et  Nelson  surent  ernployer  la  lactique  en  y  apportant 
des  modifications,  reflets  de  leur  génie,  qui  affirmèrent  leur  supério- 
rité incontestable  comme  commandants  en  chef.  Ils  ne  sont  pas  les 
seuls,  chaque  siècle  a  produit  ses  grands  hommes  et  une  manière 
de  combattre  en  harmonie  avec  les  armes  dont  on  disposait. 

Jamais  époque  n'a  été  plus  troublée  que  la  nôtre  ;  tout  est  trans- 
formé ou  en  voie  de  l'être,  navires,  canons  et  machines;  de  ces  vais- 
seaux que  nous  avons  tant  admirés,  si  perfectionnés  et  si  harmonieux 
dans  leurs  lignes,  à  peine  reste-t-il  la  forme. 

Quand  le  Tyrrhénéen  Piscœus  fixa  un  éperon  tranchant  à  la  proue  de 
ses  galères,  il  produisit  dans  la  tactique  des  combats  une  révolution 
plus  grande  que  celle  occasionnée  par  l'apparition  des  béliers  du 
Tieux  Dessauer  ou,  de  nos  jours,  par  Tinvenlion  du  fusil  Dreyse. 

Les  lourdes  phalanges  de  Pyrrhus  furent  vaincues  par  les  légions 
romaines  qui,  plus  légères  dans  leurs  mouvements  et  moins  pesam- 
ment armées,  repliaient  ou  étendaient  leur  ligne  de  bataille  avec  plus 
de  facilité. 

La  tactique  de  Nelson  et  de  Rodney  n'est  au  fond  que  celle  si  bien 
exposée  par  le  P.  jésuite  Hoste  et  par  G.  Clerk  d'Eldin.     . 

L'histoire  de  tous  les  temps  prouve  que,  dans  tous  les  combats, 
rignorance  des  principes  de  tactique  a  toujours  été  une  cause  d'insuc- 
cès, quels  que  fussent  d'ailleurs  la  valeur  et  le  courage  des  combattants. 

Avant  Rodney,  que  de  gloires  indécises,  que  de  victoires  incertaines 
et  stériles  !  Plus  on  étudie  les  manœuvres  des  anciens  et  plus  on  reste 
frappé  de  l'analogie  qui  exiète  entre  la  tactique  des  Grecs  et  des 
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Romains  et  celle  que  nous  réserve  forcement  l'emploi  de  nos  modernef 
engins. 

Sans  remonter  trop  haut  dans  Tantiquité,  jusqu'à  l'époque  vagiie  et 
incertaine  où  «  Argus  voyait  les  arbres  ses  parents  descendre  du  Pe)* 
lion  à  la  mer,  »  on  peut  affirmer  sans  trop  d'exagération  que  Tétade 
de  la  tactique  ancienne  est  plus  instructive  que  nombre  d*ouvrag6i 
écrits,  il  y  a  un  siècle  et  demi,  sur  cette  matière.  Nous  sommes  daod 
une  crise  de  renaissance  ;  entre  nous  et  les  anciens  il  y  a  comme  une 
époque  d'indifférence  complète  durant  laquelle  les  combats  sem- 
blent abandonnés  aux  chances  du  hasard. 

Voici  comment  s'exprimait  Clerk  d'Eldin  : 

«  La  surface  de  l'Océan  étant  consid'^rée  comme  un  champ  de  bataille 
«  immédiat,  sans  rivic^res  ni  sans  ravins,  sans  bois  ni  montagnes  pour  arpè« 
«  ter  la  marche  ou  borner  la  vue  ;  tout  doit  iHre  conçu  et  exécuté  plui 
«  facilement  que  dans  les  opérations  militaires  sur  terre,  » 

H  Les  combats  de  mer,  dit  le  P.  Hoste,  sont  très-différents  des  combaU 
*  à  terre.  Ici  lorsqu'une  armée  est  inférieure  A  l'ennemi,  elle  se  retranche, 
H  occupe  des  positions  fortes  et  supplée,  au  moyen  des  forêts,  des  rivière:! 
«  et  des  défilés,  à  ce  qui  lui  manque  en  force  numérique.  En  mer,  les  cptk' 
•>  ditions  sont  colles  d'une  armée  qui  manœuvre  en  plaine  et  dont  on  petu 
«  suivre  tous  les  mouvements.  » 

Pour  suivre  les  évolutions  d'une  flotte,  il  n'est  pas  besoin  des  rnême^ 
efforts  d'attention  que  pour  deviner  la  marche  d'une'  armée  en  caïQr 
pagne  ou  ses  manoeuvres  sur  un  champ  de  bataille.  On  pe  trouva  en 
face  de  soi  aucun  élément  imprévu  ! 

Nous  avons  dit  que  Ton  pouvait  diviser  Thistoire  des  lactiques  en 
plusieurs  périodes.  Nous  nous  proposons  de  les  étudier  successive*- 
ment. 

La  plus  ancienne  est  celle  où  les  navires  avaient  les  rames  cornue 
propulseurs  dans  le  combat.  Les  eaux  tranquiUes,  les  saisons  réguli^ 
res  et  l'absence  de  marée,  dans  la  Méditerranée,  doivent  avoir  engagé 
les  commandants  des  anciennes  flottes  à  choisir  de  préférence  les 
évolutions  avec  lesquelles  ils  étaient  familiarisés.  Ces  capitaines,  phis 
soldats  que  marins,  recouraient  aux  moyens  les  plus  directs;  leur 
habileté  tactique  consistait  à  frapper  de  la  proue  avec  force,  contre 
les  flancs  de  la  galère  ennenùe.  Dans  ce  b^t,  Hs  ont  adopté  et  inveotfj 
des  forioatioQS  diverses  pour  exécuter  ou  éviter  cette  importante 
manœuvre.  L'ordre  de  bataille  usuel  était  jen  forme  de  croissant,  I^ 
proue  de  chaque  galerie  djrjgée  sur  Tennepai.  Mais  les  anciens  amir^ip^ 
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étaient  trop  hibiles  pour  adopter  cette  formation  dans  toutes  les  occa- 
BÎons,  et  dans  certaines  actions  mémorables  ils  se  sont  départis  avec 
succès  de  leur  ordre  de  bataille  ordinaire.  Ainsi,  h  la  bataille  d'Arte- 
nnâum,  livrée  environ  500  ans  avant  Tère  chrétienne,  et  qui  donna  des 
résultats  plus  importants  au  point  de  vue  politique  qu*au  point  de  vue 
mOîtaire,  les  Grecs,  dont  la  flotte  était  très-inférieure  à  celle  des  Perses, 
sssez  nombreux  pour  les  entourer,  adoptèrent  un  ordre  de  bataille 
q>écial,  car  s'ils  eussent  combattu  dans  l'ordre  usuel,  leur  anéantisse- 
ment eût  été  certain.  Les  amiraux  grecs,  enveloppés  par  l'immense 
Botte  des  Perses,  disposèrent  leurs  navires  en  un  petit  cercle,  les  proues 
dirigées  sur  Tennemi  ;  puis,  à  un  signal  donné,  ils  firent  force  de 
rames  et  percèrent  la  muraille  de  navires  qui  les  entourait.  Cette  ^ 
manœuvre  simple,  mais  décisive,  enleva  aux  Perses  une  victoire  qu'ils 
croyaient  facile;  la  première  attaque  des  Grecs  fut  si  vigoureuse  que 
30  na\ires  perses  furent  coulés  au  premier  choc. 

Les  amiraux  grecs  étaient  si  convaincus  de  Tefficacité  du  choc 
comme  mode  d'aiiaque,  qu'ils  manœuvraient  toujours  de.facon  h  don- 
ner à  leurs  galères  la  plus  grande  vitesse  possible.  Un  des  points 
marquants  de  leur  tactique  était  d'avoir  l'avantage  du  vent.  Ils  étaient 
du  reste,  grandement  aidés  dans  leurs  desseins  par  les  excellents 
marins  qu'ils  avaient  sous  leurs  ordres  et  par  la  connaissance  des 
dVies  près  desquelles  ils  combattaient.  A  la  grande  bataille  de  Sala- 
mine^  qui  fut  commencée  par  l'Athénien  Ameinias  en  coulant  une 
galère  perse,  Théraistocle  retarda  la  bataille  par  ses  délibérations  jus- 
qu'à ce  que  la  brise  qui  se  levait  à  une  heure  régulière  dans  le  canal, 
fat  devenue  assez  forte  pour  accroître  la  force  du  choc  de  chacune  de 
ses  galères.  La  même  tactique  fut  suivie  par  Phormion,  lorsque  50  ans 
plus  tard,  avec  20  galères  seulement,  il  attaqua  et  battit  la  flotte  du 
Péloponèse  qui  en  comptait  lil. 

Alors  cotnmença  une  ère  nouvelle  où  la  tactique  est  basée  sur  des 
prindpes  différents.  Dans  leurs  guerres  civiles,  les  Grecs  étaient  telle- 
ne&t  pressés  d'en  venir  aux  mains,  qu'ils  ne  prenaient  pas  le  temps 
d*exécuter  les  manœuvres  nécessaires  pour  s'assurer  l'avantage  du 
rent.  Ainsi,  la  bataille  de  Sybota  entre  les  Corinthiens  et  les  Gorcy- 
liens,  ressembla  plutôt  à  un  combat  sur  terre  qu*à  une  bataille  navale. 
Après  le  premier  choc,  les  galères  s'accrochèrent  les  unes  aux  autres 
aC,  de  leurs  ponts,  les  équipages  se  lancèrent  des  javelots  à  la  manière 
d6d  soldats.  La  grande  m^nœtivre  des  Grecs  par  laquelle  ils  perçaient 
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subitement  la  ligne  ennemie  en  brisant  les  avirons  des  galères,  ne  fut 
plus  que  rarement  employée.  £lie  semblait  tellement  tombée  en  désué- 
tude que  lorsque  les  Athéniens,  20  ans  après  Sybota,  rencontrèrent 
les  Corinthiens  au  large  d*Ërineus,  les  galères  des  premiers  n'étaient 
plus  construites  pour  combattre  à  la  proue  ou  résister  k  un  choc.  Les 
Corinthiens,  au  contraire,  et  le  fait  est  bon  à  remarquer,  avaient  si 
bien  fortifié  l'avant  de  leurs  galères  que  dans  le  combat,  tous  les 
navires  athéniens  furent  coulés. 

Plus  on  avance  et  plus  le  choc  devient  rare.  L'habileté  maritime 
des  Carthaginois  semble  les  avoir  conduits  à  faire  revivre  cet  ancien 
mode  de  combat.  Toutefois,  ils  le  pratiquaient  rarement,  car  Tite* 
Live  cite,  comme  un  fait  notoire,  une  galère  qui  sur  les  cdtes  de 
Sicile  eut  les  flancs  défoncés  par  la  proue  d'une  galère  carthaginoise. 
Les  Romains,  moins  prompts  que  leurs  antagonistes,  n'employaient 
pas  avec  succès  ce  genre  d*attaque.  Ils  furent  assez  heureux  pour 
posséder  un  homme  de  génie  qui  introduisit  un  nouveau  mode  de  com- 
bat. Duilius  inventa  une  machine  au  moyen  de  laquelle  les  navires, 
une  fois  abordés,  restaient  liés  les  uns  aux  autres.  Les  équipages 
combattaient  alors  sur  un  champ  de  bataille.  La  règle  du  combat 
consistait  donc  en  une  série  de  manœuvres  ayant  pour  but  d'élonger 
le  navire  ennemi  et  de  s'y  attacher  de  façon  a  lutter  corps  a  corps. 
Cependant,  malgré  cette  modification,  Taltaque  avec  la  proue  subsis- 
ta aussi  longtemps  que  l'emploi  de  la  galère  comme  navire  de  combat. 
Entre  la  destruction  de  la  flotte  ionienne  à  Ladé  et  la  bataille  de 
Lépante,  qui  fut  la  dernière  où  il  n'y  eut  que  des  galères,  l'intervalle 
est  de  deux  mille  ans.  L'invention  de  la  poudre  à  canon  et  Tiniroduc- 
lion  de  l'artillerie  à  bord  des  navires  de  gunrre  n'a  eu  d'autre  effet 
que  le  changement  de  leurs  formes.  Les  galères  formaient  encore  une 
partie  très-considérable  des  puissantes  flottes  du  xvni«  siècle. 

Nous  avons  dit  que  l'attaque  avec  la  proue  ne  fut  jamais  mise  com- 
plètement de  côté.  En  effet ,  dans  le  treizième  siècle,  lorsque  la 
flotte  de  Pise,  sous  les  ordres  du  vénitien  Morosini,  rencontra  pour  la 
deuxième  fois  les  Génois,  près  de  l'ile  Méloria,  les  coa  mandants  de 
ces  derniers  firent  revivre  une  manœuvre  recommandée  par  ses  anté- 
cédents. Une  portion  de  la  flotte  génoise  manœuvra  de  façon  à  se 
donner  l'avantage  du  vent.  «  30  galères  génoises,  dit  Sismondi,  forte- 
ment poussées  par  le  vent,  tombèrent  de  flanc  sur  la  flutle  de  Pise; 
7  galères  furent  coulées  et  28  prises.  »  Ce  fut  une  perte  énorme  et  qui 
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ruina  la  puissance  maritime  de  Pise.  Mais,  malgré  quelques  rares 
exemples  de  retour  aux  anciennes  tactiques,  la  manœuvre  qui  consis- 
tait à  s'aborder,  puis  à  s'accrocher  les  uns  aux  autres,  fut  invariable- 
roeot  suivie  dans  les  guerres  entre  les  Génois  et  les  Vénitiens  et 
généralement  entre  les  chrétiens  et  les  Turcs.  Les  vrais  croyants 
étaient  partisans  enthousiastes  des  combats  corps  à  corps  à  l'arme 
blanche.  Ils  n'eurent  jamais  assez  d'inspiration  et  d'habileté  pour  entre- 
prendre des  manœuvres  compliquées  et  préparées  d'avance.  Suivant 
rancien  usage,  qui  avait  subsisté  longtemps,  on  continua  à  employer 
pour  les  galères  Tordre  de  bataille  primitif  dans  l'attaque,  comme 
dans  la  défense.  La  formation  en  croissant  continua  à  être  adoptée 
même  après  l'emploi  des  canons  sur  les  navires.  Les  pièces  d'artillerie, 
habituellement  au  nombre  de  deux  ou  de  trois  étaient  montées  sur  le 
châtenu  d'avant,  comme  on  les  voit  de  nos  jours  sur  les  bâtiments 
cuirassés.  Aussi,  dans  une  flotte,  les  galères,  après  s'être  formées  eh 
ligne  de  bataille,  gardaient- elles  toujours  leur  avant  dans  la  direction 
de  l'ennemi;  la  chose  se  passera  probablement  de  même  de  nos  jours. 
A  Lépante,  la  ligne  de  bataille  qui  fut  employée  ne  différa  encore  de 
de  la  forme  du  fameux  croissant  qu'en  ce  que  ses  extrémités  étaient 
infléchies  en  dehors. 

On  en  vint  à  ne  plus  se  servir  de  l'éperon;  car  l'artillerie  navale  le 
rendait  un  accessoire  assez  incommode  pour  les  galères.  On  en  con- 
serva cependant  des  échantillons  et  des  dessins  :  on  peut  les  voir 
encore  à  l'avant  de  quelques  embarcations  de  la  Méditerranée  ;  mais, 
dès  lors,  ils  ne  servirent  plus  que  comme  ornements  et  cette  partie 
saillante  du  navire  fut  destinée  à  supporter  une  partie  du  gréement. 

La  galère,  si  en  vogue  dans  la  Méditerranée,  ne  fut  jamais  appréciée 
par  les  marins  anglais  qui  avaient  l'habitude  de  lutter  plutôt  à  la  voile 
qu'à  l'aviron  contre  les  mauvais  temps  incessants  qui  régnent  sur  leurs 
côtes.  Et  puis  ces  mêmes  marins,  qui  autrefois  montaient  les  flottes 
de  combat,  étaient  des  hommes  libres  qu'on  n'aurait  pu  faire  descen- 
dre à  remplir  les  fonctions  dévolues  aux  malheureux  esclaves  attelés 
à  l'aviron  des  galères*.  D'aprCs  certains  documents,  la  grande  flotte 
commandée  par  Edouard  111  et  montée  par  de  nobles  comtes  et  nom- 
bre de  gentilshommes  livra  la  bataille  aux  Français  à  Sluys;  elle 

*  Les  galères,  qui  conduisirent  en  UoUande  Ricliard  Cœur  de  Lion,  avaient  été 
looées  en  grande  partie  dans  la  Méditerranée,  et  il  est  à  peu  près  prouvé  que  les 
fraDdes  nefs  n'ayaicnt  guère  que  40  marins  pour  équipage. 
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garda  tout  le  temps  les  amures  à  tribord  et  manœuvra  de  façon  à 
avoir  le  soleil  en  poupe  plutôt  que  de  chercher  l*avantage  du  vent. 
Bans  leur  poursuite  contre  les  Français,  les  Anglais  s'élarçairat  à 
l'abordage,  se  servant  de  haches,  de  lances,  de  sabres  et  autres  armes 
de  même  espèce.  Cette  même  manœuvre  eut  également  un  plein 
succès,  dans  la  bataille  qui  fut  livrée  entre  Pembroke  et  l'Espagnol 
Ruy  Diaz  de  Roxas,  près  de  la  Rochelle,  bien  qu'alors  on  se  servît  de 
rariillerie  pour  la  première  fois.  Pembroke  fut  fait  prisonuier  et  son 
navire  enlevé  à  l'abordage  par  quatre  vaisseaux  ennemis.  Les  change- 
ments de  temps,  si  fréquents  dans  la  Manche,  montrèrent  à  plusieurs 
reprises  combien  peu  l'on  pouvait  compter  sur  les  galères  de  combat 
dans  de  te!s  parages.  Un  intrépide  Espagnol,  Pedro  Nino,  étant  venu 
avec  trois  galères  atterrir  sur  les  côtes  anglaises,  y  fit  beaucoup  de  maL 
Mais  apercevant  un  jour  quelques  navires  anglais,  il  dit  à  l'un  de  ses 
compagnons  :  «  Voilà  les  Anglais;  la  mer  est  calme;  courons  leur 
sus!  >  Les  premiers  engagements  semblèrent  lui  donner  l'avantagr, 
mais  un  vent  un  peu  frais  s'étant  levé,  force  fut  aux  galères  de  lâcher 
prise. 

La  grande  impulsion  qui,  pendant  le  xvr  siècle,  fut  donnée  aux  expé- 
ditions maritimes,  conduisit  à  deux  grandes  inventions  qui  sont  pour 
ainsi  dire  contemporaines  :  le  gréemeut  et  Tarmemcnt  des  flancs  dos 
navires.  L'issue  des  combats  sur  mer  dépendit,  de  plus  en  plus,  de 
l'expérience  des  marins  et  de  la  plus  grande  portée  de  l'artillerie. 
Cette  époque  détermina  une  ère  nouvelle  pour  la  tactique  et  l'on  aban- 
donna les  anciens  ordres  d'attaque.  Dès  lors,  plus  de  règles  précises  ; 
les  combats  dégénèrent  le  plus  souvent  en  une  série  d'engagements, 
de  navire  à  navire,  qui  prennent  les  proportions  do  luttes  homériques. 

D'après  un  document  contemporain,  V^lrmada  espagnole  ne  se 
serait  rangée  en  bataille  que  lorsqu'elle  aurait  été  attaquée  par  les 
vaisseaux  d'Howard.  Il  est  bien  probable  qu'elle  n'a  pris  qu'un  ordre 
de  marche.  La  seule  tactique  dont  firent  usage,  dans  cette  occasion, 
les  commandants  anglais  qui,  d'ailleurs  montrèrent  tant  de  valeur,  fut 
simplement  l'audace. 

On  attribue  en  quelque  sorte  à  la  reine  Elisabeth  le  mérite  de  Hn- 
vention  des  brûlots.  Pedro  Niûo  prétend  cependant  avoir  transformé 
auparavant  un  petit  bateau  en  brûlot. 

L'Anglais  Cross,  aux  Açores,  en  lô92|  fut  un  des  premiers  à  em- 
ployer une  manœuvre  que  l'on  imita  bien  souvent  après  lui  :  Prendre 
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en  enfilade  un  navire  ennemi,  c*est-à-dn*e  lui  envoyer  toute  sa  bordée 
en  défilant  à  poupe.  Plus  tard  le  métier  d'homme  de  mer  devint  une 
profession  bien  distincte  de  celle  du  soldat.  Les  jeunes  gentilshommes 
de  la  cour,  qui  furent  embarqués  dans  l'escadre  d*Howard,  apportèrent 
assurément  à  leurs  chefs  un  fort  contingent  de  courage  et  d*audace, 
mais  un  bien  mince  bagage  d'expérience  et  de  savoir.  L'organisation 
des  forces  d'Howard  fut  d'ailleurs  très-imparfaite.  Il  parait  qu'il  dési- 
gna lui-même  ses  vice-amiraux  et  le  choix  qu*il  en  fit  fut  excellent 
sous  le  rapport  du  courage  et  de  rexpérience.  Il  divisa,  grosso  modo^ 
ses  forces  en  trois  escadres  ou  divisions,  en  tenant  compte  de  certaines 
circonstances  locales  ;  ainsi  il  fit  mettre  les  uns  à  cAté  des  autres  les 
navires  provenant  des  mêmes  ports.  Les  signaux  étaient  alors  à  peine 
inventés  et,  pour  transmettre  les  ordres,  on  était  obligé  de  se  servir 
de  messagers  que  Ton  expédiait  dans  des  embarcations  :  pareille  chose 
devait  présenter  des  inconvénients  et  susciter  bien  des  embarras. 

La  première  partie  du  xvii^  siècle  vit  poindre  dans  la  marine  anglaise 
une  nouvelle  tactique  pour  suppléer  à  Tinsufûsance  des  fantaisies 
individuelles. 

C'est  au  choix  du  favori  Buckingham  par  Jacques  I'%  grand  lord 
amiral  en  1619,  que  nous  devons  Torigine  du  conseil  d'amiraux.  La 
râne,  pour  couvrir  l'incapacité  de  son  favori,  créa  un  conseil  de  hauts 
personnages  ayant  une  grande  expérience  de  la  mer,  et,  sans  l'appro- 
bation ou  l'avis  desquels  on  ne  put  dès  lors  entreprendre  aucune 
affaire  sérieuse.  Dans  une  minute  des  instructions  données  par  le  mi- 
nistère de  la  marine,  on  trouve  le  passage  suivant  qui  a  une  certaine 
importance,  au  point  de  vue  de  la  tactique  : 

«  L'expérience  montre  combien,  de  nos  jours,  sont  devenus  rares  les  com- 
bats à  Tabordage,  ou  à  coups  d'éperon,  et  les  engagements  soit  avec  la  lance» 
le  fusil  ou  Tépée.  Ce  qui  joue  maintenant  le  principal  rôle,  c'est  la  grosse 
artillerie  qui  démâte,  brise  les  vergues,  fauche  le  gréement  et  coule  les  na- 
vires. Dans  rintérôt  de  la  marine  royale,  il  faut  donc  armer  chaque  bâtiment 
avec  autant  de  gros  canons  qu'il  pourra  en  porter.  » 

Mais  ce  n'est  pas  encore  à  la  fin  de  ce  siècle  que  les  nouvelles  tac- 
tiqaes  furent  formulées  et  précisées.  L'art  des  constructions  navales 
avait  fait  de  rapides  progrès,  et,  sous  la  Restauration,  notre  flotte  pos- 
sédait une  classe  de  navires  qui,  comme  forme  et  armement,  avaient 
assez  d'analogie  avec  nos  bâtiments  de  ligne  à  voiles.  Dans  nos  pre- 
mières guerres  avec  les  Hollandais,  les  formations  définies  et  simulta- 
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entre  les  Anglais  et  les  Hollandais,  les  lignes  ennemies  furent  souvei 
coupées  sans  que  des  deux  côtés  les  chefs  se  soient  aperças  des  ooa 
séquences  de  cette  manœuvre.  » 

En  1673,  dans  une  des  batailles  livrées  dans  la  Manche,  le  comt 
d'Estrées,  qui  commandait  une  division  des  navires  français  joints  à  1 
flotte  du  prince  Rupert,  coupa  peut-être  avec  intention  la  ligne  enne 
mie,  exécutant  ainsi  le  grand  principe  énoncé  un  siècle  plus  tard  pa 
Clerk.  Maintenant  encore  les  officiers  de  marine  de  toutes  les  nation 
cherchent  à  disposer  leur  flotte  suivant  une  ligne  de  front  parallèle  y 
celle  de  Tennemi.  Dans  la  bataille  navale  de  Beachy  Uead  (1690),  le 
Anglais  tombèrent  avec  des  forces  supérieures  sur  l'arrière-garde  fraq 
çaise  et  l'écrasèrent  ;  le  vice-amiral  anglais,  avec  une  bravoure  t&oé 
raire,  dit  Paul  Hoste,  se  jeta  sur  le  bâtiment  amiral  français  pour  01 
arrêter  la  division.  Cependant  cette  bataille  si  favorablement  engagA 
devint  indécise  et  pour  ainsi  dire  honteuse  à  cause  de  la  mollesse  du 
Tamiral  en  chef  anglais.  En  1697,  fut  publié  louvrage  de  Paul  Hosta 
de  l'ordre  de  Jésus.  Ce  R.  Père  était  professeur  de  mathématiques  u 
séminaire  royal  de  Toulon.  Il  nous  dit  que  ses  nombreux  services  ac 
tifs  à  la  mer  lui  donnent  des  droits  à  la  composition  d'un  traité  sur  b 
tactique.  Il  avait  servi  sous  le  comte  d'Ëstrées,  sous  le  duc  de  Morte- 
mart  et  sous  Tourville.  Le  grand  TourvillOi  au  désir  duquel  il  obéit  ei 
commençant  son  ouvrage,  lui  a  donné  de  précieux  renseignements 
Comme  préface,,  on  trouve  une  longue  dédicace  au  roi,  rédigée  dans 
le  style  adulatoire  de  Tépoque,  et  qui  semble  être  le  langage  de  toui 
ceux  qui  approchaient  ce  grand  monarque.  Louis  XIV,  il  est  vrai,  fi 
beaucoup  de  bien  à  la  marine  française.  C'est  sous  son  règne  (p 
Colbert  était  ministre  et  que  Tourville  et  d'Estrées  commandaiet 
les  flottes  du  royaume. 

La  première  édition  du  livre  du  P.  Hoste  est  un  magniûque  01 
vrage  divisé. en  deux  parties.  La  seconde  partie  contient  un  traité  si 
la  construction  des  navires.  L'auteur  explique  l'art  des  tactiques  et 
énonce  plusieurs  de  ses  principes,  en  ayant  soin  de  ne  pas  confond] 
les  ordres  de  bataille  eux-mêmes  avec  l'art  plus  important  des  me 
nœuvres  préparatoires.  ]l  croit  avoir  réduit  les  règles  de  façon  à  ren 
dre  les  mouvements  aussi  faciles  et  aussi  exacts  que  possible.  Noi 
seulement  il  expose  la  répartition  des  navires  dans  les  flottes,  ma 
il  nous  montre  les  méthodes  à  suivre  pour  atteindre  l'ennemi,  poi 
le  forcer  à  combattre,  le  vaincre  et  le  poursuivre. 
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Quelques-unes  de  ses  remarques,  quoique  écrites  depuis  longtemps, 
n*oùl  rien  perdu  de  leur  force,  et  il  n'est  pas  inutile  de  reproduire 
id  leur  préface  : 

f  Ceux  qui  ont  quelque  connaissance  de  la  marine,  jugeront  sans  doute 
que  l'art  des  évolutions  navales  y  est  absolument  nécessaire  :  puisque  cet 
art  n'est  rien  autre  chose  que  la  manière  de  régler  tous  les  mouvements 
d'âne  armée  navale.  Sans  c>ct  art,  une  année  ressemble  à  celle  des  Barbares, 
qn  n'ont  nulle  connaissance  de  la  guerre,  et  qui  font  sans  ordre  tout  ce 
fK  Je  caprice  leur  inspire,  ou  ce  que  le  hasard  leur  présente.  Sans  Tart  des 
éiBlations  un  général  ne  peut  disposer  que  très-imparfaitement  de  son 
iinée,  soit  pour  s'opposer  à  propos  aux  ennemis,  soit  pour  les  enioncer, 
leieoaper,  les  doubler,  les  éviter,  les  forcer  au  combat,  et  les  poursuivre: 
or  (ûQles  ces  choses  exigent  que  le  général  remue  chaque  partie  de  son 
mée,  comme  Tâme  remue  les  divers  membres  de  son  corps.  » 

Dans  la  crainte,  sans  doute,  que  lantipathie  des  marins  pour  iema- 
nel  n*empêchât  beaucoup  de  gens  de  mer  de  se  livrer  à  cette  étude 
ttafin  de  ne  pas  les  effrayer  par  les  nombreuses  et  belles  figures  qui 
le  trouvent  dans  son  ouvrage,  l'auteur  en  arrive  k  cette  conclusion 

I Les  évolutions  navales  sont  fort  simples,  et  ne  supposent  nulle 

^MmaissaDce  de  la  géométrie.  Un  peu  d'application,  avec  la  pratique  de 
te  ou  trois  campagnes,  sufHra  pour  rendre  aisé  aux  moins  habiles  tout 
l'Bstge  des  évolutions,  a 

«  Je  pense  même  que  les  ofllciers  qui  savent  d'ailleurs  la  marine,  ne 
btRiTeront  pas  plus  de  peine  à  apprendre  les  évolutions  navales,  que  les 
dders  de  terre  en  trouvent  dans  Texerdce  militaire,  à  former  des  esca- 
èms  et  des  bataillons,  à  les  ranger,  à  leur  donner  tous  les  mouvements 
Xoessaires,  et  à  y  faire  toutes  les  évolutions  qui  se  pratiquent.  » 

L'auteur  est  persuadé  que  les  officiers  de  marine  ne  sont  pas  les 
seuls  à  qui  son  ouvrage  doive  profiter  :  il  peut  être  également  utile, 
IQ  point  de  vue  instructif,  aux  gens  de  terre,  qui  ont  quelquefois 
ksoin  de  s*y  connaître  un  peu  en  fait  de  marine.  L*anecdote  suivante 
91e  raconte  Fauteur  vient  à  l'appui  de  son  opinion:  Pendant  son  sé- 
jour à  Dunkerque,  Louis  XIV  fut  informé  qu'il  devait  y  avoir  un  enga- 
gement simulé  entre  deux  vaisseaux  de  guerre  en  station  dans  ce  port. 
Les  deux  commandants  de  ces  navires  avaient  été  choisis  à  cause  de 
leur  expérience  bien  connue  et  de  leurs  qualités  remarquables  comme 
marins.  Celui  qui  commandait  le  navire  de  dessous  le  vent  fit  preuve 
de  beaucoup  d'habileté,  en  essayant  de  prendre  l'avantage  du  vent. 
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Pendant  qu'il  tirait  des  bordées  et  virait  de  bord  pour  en  arriver  à  ce 
but  difQcile,  le  ministre  qui  faisait  partie  de  la  suite  de  Sa  Majesté  (un 
homme  d'ailleurs  fort  éclairé,  suivant  Texpression  de  Hoste),  ne  com- 
prenant pas  cette  manœuvre,  s'exprima  hautement  en  ces  termes  : 
c  II  est  évident  que  ces  ofGciors  refusent  le  combat»;  donnant  ainsi  uq 
spécimen  d'une  ignorance  qui,  môme  dans  la  marine  anglaise,  n'a  eu 
que  trop  souvent  des  suites  funestes. 

La  tactique  de  Hoste  est  divisée  en  6  parties  ou  chapitres,  dont  plu- 
sieurs traitent  exclusivement  des  formations  et  des  manœuvres  ;  les 
autres  donnent  les  expédients  auxquels  il  est  nécessaire  d'avoir  re- 
cours quand  on  est  en  présence  de  Tennemi.  A  plusieurs  reprises, 
dans  certains  passages  de  ce  traité  des  évolutions,  la  description  de 
quelque  manœuvre  ou  formation  particulière  est  accompagnée  d'un 
commentaire  qui  en  explique  les  avantages  suivant  les  circonstances 
dans  lesquelles  on  peut  se  trouver  ;  comme  preuve  à  l'appui,  il  fait  le 
récit  de  quelques  batailles  de  Tépoque  dans  laquelle  de  pareils  pro- 
cédés ont  été  employés.  C'est  peut-être  la  meilleure  manière  d'en- 
seigner la  tactique.  Au  dire  môme  de  l'auteur,  ces  exemples  valent 
mieux  que  toutes  les  remarques  qu'on  peut  faire.  Comme  point  de  dé- 
part, les  navires  avec  lesquels  il  montre  comment  on  doit  manœuvrer 
sont  supposés  armés  de  canons  disposés  en  batteries  ;  par  suite,  la  po- 
sition la  plus  avantageuse  est  celle  où  l'on  présente  à  son  adversaire 
.  cette  ligne  de  batterie.  De  cette  hypothèse  on  déduit  deux  conséquences 
nécessaires  :  c'est  que,  dans  un  combat,  les  escadres  engagées  doivent 
se  maintenir  autant  que  possible  sur  des  lignes  parallèles  Tune  à  l'au- 
tre et  que,  par  suite,  le  meilleur  ordre  de  bataille  est  la  ligne  de  file 
{Une  ahead). 

Il  y  a  trois  conditions  nécessaires  à  la  bonne  formation  d'un  ordre 
de  combat:  l"*  d*abord  une  flotte  doit  être  organisée  de  telle  sorte  que 
l'action  des  bâtiments  puisse  être  prompte  ;  2^  les  navires  qui  la  com« 
posent  ne  doivent  pas  être  à  de  trop  grandes  distances  les  uns  des 
autres  ;  3<>  on  doit  prendre  les  dispositions  nécessaires  pour  que  l'or- 
dre de  bataille  soit  promptement  formé.  L'intervalle  entre  les  navires 
dans  une  ligne  de  bataille  fut  d'abord  d'une  encablure  ou  deux  cents 
yards.  A  cause  des  grandes  dimensions  des  navires  actuels,  on  a  été 
obligé  de  doubler  ces  distances.  11  est  à  remarquer  que  le  vaisseau  de 
cinquante  qui  était  regardé  comme  très-bon,  dans  une  ligne  de  ba- 
taille, à  cause  de  la  puissance  de  son  armement,  fut,  dans  la  première 
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ptrtie  da  siëde  suivant,  défiDitivement  exclu  des  rangs  des  navires 
de  combat. 

La  question  de  savoir  quels  sont  les  avantages  relatifs  aux  positions 
dn  vent  et  de  dessous  le  vent  est  résolue  avec  beaucoup  de  simpli- 
cité. D'après  l'auteur,  un  des  grands  avantages  d*étre  au  vent  est  de 
pouvoir,  à  un  moment  donné,  détacher  une  partie  de  ses  forces  pour 
tomber  sur  la  queue  de  Tennemi  en  ^enveloppant  ou  pour  le  prendre 
entre  deux  feux.  Cette  manière  de  faire  a  été  recommandée  depuis  par 
Glerk.  I«a  manœuvre  importante  qui  consiste  à  couper  la  ligne  ennemie 
a  été  décrite  par  Hoste,  dans  un  ouvrage  illustré  de  plusieurs  planches; 
Biais  elle  diffère  de  la  découverte  importante  que  Clerk  a  faite  sur  ce 
iujet,  comme  nous  aurons  occasion  de  le  voir.  Le  manuel  de  Hoste  a 
été  précieux,  surtout  pour  les  officiers  do  la  marine  française  de  cette 
époque.  Les  préceptes  qu'on  y  puisait  furent  étudiés  avec  beaucoup 
de  soin  et  même  complétés  par  plusieurs  officiers,  en  tête  desquels 
nous  devons  citer  le  vicomte  de  Morogues.  Ou  peut  voir,  d  après  les 
combats  qui  furent  livrés  dans  la  plus  grande  partie  du  xvur  siècle, 
combien  les  officiers  français  avaient  proûté  de  ces  instructions. 

Depuis  le  commencement  du  xyu!"*  siècle  jusqu'à  la  grande  victoire 
remportée  par  lord  Rodney,  en  1782,  nous  avons  à  noter  une  triste 
période  dans  les  annales  de  la  tactique.  Elle  fut  signalée  par  de  longues 
guerres  et  de  nombreux  engagements  ;  mais  les  grands  combats  furent 
généralement  indécis.  Il  nous  arriva  souvent,  tout  en  étant  les  plus 
forts,  de  ne  pas  obtenir  un  résultat  en  rapport  avec  les  avantages  que 
nous  possédions.  Dans  les  guerres  maritimes  de  cette  période,  notre 
principal  adversaire  fut  la  France,  qui  ne  manquait  pas  de  hardis  et 
vaillants  officiers  ;  elle  a  possédé  depuis  quelques  bons  tacticiens.  Les 
eaux  de  la  Manche  cessèrent  alors  d'être  exclusivement  le  théâtre  des 
luttes  entre  ces  deux  puissances.  Notre  empire,  en  s'étendant,  exigea 
uu  système  de  défense  sur  une  plus  grande  échelle,  et  des  navires  furent 
envoyés  dans  les  deux  hémisphères,  à  peu  près  dans  toutes  les  mers. 
On  avait  apporté  également  de  grands  perfectionnements  dans  les 
constructions  navales.  Ainsi  les  gaillards  des  b&timents  purent  suppor- 
ter une  artillerie  plus  puissante.  Le  doublage  en  cuivre  fut  aussi  adopté 
pour  les  navires,  ce  qui  contribua  à  augmenter  leur  marche  et  leur 
peraiit  de  tenir  la  mer  longtemps,  sans  qu'il  fût  besoin  de  les  radouber. 

La  première  grande  bataille  de  ce  siècle  ressemble  beaucoup  aux 
eogâgements  nombreux  et  peu   satisfaisants  qui   lui  succédèrent. 
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£n  170/i,  sir  Geoi^e  Rooke,  à  la  tète  d*uQe  puissante  flotte  alUde  d' 
giais  et  de  Hollandais,  rencontra  près  de  Malaga  la  flotte 
commandée  par  le  comte  de  Toulouse,  grand  amiral  de  France, 
de  Louis  XiV.  Rooke  avait  pour  lui  la  supériorité  du  nombre,  et, 
plus,  ses  équipages  étaient  pleins  de  confiance,  à  la  suite  de  la 
récente  de  Gibraltar.  La  flotte  alliée  était  au  vent,  ayant  le  grand  arai^ 
tage  si  recherché  dans  la  marine  anglaise.  Sir  Georges  fit  le  signal  te 
tomber  sur  l'ennemi  qui  se  trouvait  rangé  sous  le  vent,  en  ligne  te 
bataille.  Les  Français  attendirent  que  la  flotte  fut  à  demi-portée  te 
canon,  puis  ils  laissèrent  porter,  prêts  à  renouveler  la  même  manœU'* 
vre.  Les  navires  anglais  et  hollandais  commencèrent  le  feu  à  distance 
de  canon  sur  Tennemi,  et  l'action  dura  ainsi  depuis  le  matin  jusqu*!»* 
2  heures  de  l'après-midi,  heure  à  laquelle  les  Anglais  cessèrent  de  tirer, 
ayant  employé  une  grande  partie  de  leurs  munitions  à  la  prise  de  (^ 
braltar.  Les  Français  ayant  laissé  porter  successivement,  avaient  gardé 
une  position  qu'ils  pensaient  avantageuse,  et  firent  route  sous  le  vent, 
sans  avoir  perdu  un  seul  navire.   La  flotte  combinée  resta  ainsi  en  \ 
possession  d'un  champ  de  bataille  inutile. 

La  première  grande  bataille  suivante  ne  fut  livrée  que  &0  ans  plus 
tard.  En  17&4»  l'amiral  Matthews,  à  la  tête  d'une  puissante  flotte,  ren- 
contra au  large  de  Toulon  Tescadre  combinée  franco-espagnole,  soua 
les  ordres  des  amiraux  De  Court  et  Navarre. 

La  brise  était  faible  et  variable  ;  quelques  navires  anglais  avaient 
beaucoup  de  peine  à  prendre  leurs  postes  en  approchant  de  l'ennemi. 
Celui-ci,  selon  son  habitude  était  sous  le  vent,  les  Espagnols  à  la  divi«' 
sion  d'arrière.  Malthews,  comme  commandant  en  chef,  conduisait  le 
centre  et  Lestock,  son  vice-amiral,  Tarrière-garde.  Il  existait  entre  eia 
une  inimitié  de  longue  date  malheureusement  ravivée  par  l'envoi  d'An- 
gleterre de  Matthews,  qui  avait  ordre  de  démettre  Lestock  de  sesfbnc^ 
tiens.  L'escadre  anglaise  gouverna  bon  plein  avec  l'intention  d'engager 
le  combat  dès  que  chaque  navire  serait  de  front  avec  son  opposé  dans 
la  ligne  de  bataille  ennemie.  Lestock,  avec  la  division  de  queue  se  trou- 
vait très-loin  en  arrière,  et  des  signaux  lui  enjoignaient  de  forcer  de 
voiles.  Soit  manque  de  vent,  soit  désobéissance,  ce  dernier  ne  parvint 
pas  à  amener  ses  navires  sur  le  lieu  du  combat. 

La  ligne  ennemie  commença  à  s'éloigner  graduellement  et  Matthews^ 
craignant  que  tous  les  navires  ne  s'échappassent,  rompit  sa  propre 
ligne  do  bataille  avec  deux  autres  navires,  et  fit  force  de  voiles  pour 
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engager  l'action  avec  l'arrière-garde  espagnole.  Cette  manœuvre,  si 
l)eUe  pourtant  en  cette  occasion,  était  en  contradiction  directe  avec  les 
iostructioQS  réglementaires  de  combat,  qui  ordonnaient  à  tous  les  na- 
vires de  conserver  leur  ordre  de  bataille.  Les  commandants  des  na- 
vires de  la  flotte,  excepté  les  deux  navires  dont  nous  avons  parlé,  ne 
vonlureot  pas  imiter  Tamiral,  craignant  d'être  punis  pour  leur  désobéi»- 
sance  aux  ordres  de  l'Amirauté.  On  voit  d'ici  le  résultat.  Une  magni- 
fique occasion  d*infliger  une  grande  perte  à  l'ennemi  fut  perdue,  et 
eeloi-ci  s'éloigna  laissant  un  seul  navire  aax  mains  des  Anglais. 

Le  désappointement  fut  si  vif  en  Angleterre  que  l'Amirauté,  pour  se 
isculper  elle-même,  eut  recours  à  une  politique  qui  malheureusement 
est  restée  invétérée  depuis.  Elle  se  détermina  à  sacrifier  à  la  clameur 
publique  les  amiraux  de  cette  flotte.  Maithews  et  Lestock  furent  traduits 
devant  une  cour  martiale.  Lestock  se  défendit  habilementet  fut  acquitté. 
Ibis  le  brave  Matthews,  qui  avait  entrepris  de  faire  une  hardie  et  ha- 
Jbiie  innovation  dans  la  vieille  tactique,  fut  cassé. 

'  Le  jugement  de  la  Cour  martiale  qui  casse  M.  Matthews,  dit  Clcrcic, 
doit  être  considéré  comme  la  source  de  toutes  les  fautes  navales  qui  ont  été 
ùâtes  depuis.  II  imposa  le  vieil  et  insuffisant  système  de  tactique  en  usage» 
comme  le  seul  à  employer  dans  toutes  les  circonstances  ;  il  lia  ainsi  l'habi- 
leté individuelle  et  empêcha  pendant  de  longues  années  les  Anglais  d'attein- 
dre celte  haute  renommée  maritime  dont  ils  sont  fiers,  et  à  juste  titre.  ^ 

Mais  c'est  surtout  à  la  bataille  de  Minorque  (1756)  que  la  nécessité 
de  changer  de  tactique  se  fit  le  plus  sentir.  Cette  bataille  a  acquis  une 
grande  célébrité  à  cause  du  malheureux  amiral  Byng,  qui  commandait 
la  ilotle  anglaise.  La  manœuvre  de  Byng,  pour  engager  le  combat,  est 
idiement  pareille  à  celles  qui  l'ont  précédée  et  suivie,  qu'on  peut  la 
eoQSidérer  comme  typique. 

La  flotte  anglaise  était  au  vent  de  la  flotte  française,  qui  évitait  son 
af^iroche.  La  manœuvre  de  l'amiral  ainglais  avait  pour  but  de  prolon- 
ger la  ligne  de  bataille  de  Fennemi  jusqu'à  ce  que  chacun  de  ses  na- 
▼ires  fût  par  le  travers  de  son  antagoniste  dans  la  ligne  française.  Cette 
manœuvre,  tant  qu'à  la  division  d'arrière  conamandée  par  Byng  lui- 
même,  fut  empêchée  par  une  avarie  survenue  à  un  des  navires,  et  qui 
airâta  ses  compagnons  d'arrière.  L'attaque  fut  engagée  néanmoins  par 
la  division  d'avant.  Byng  voulait  briser  sa  ligne,  aller  au  secours  de 
cette  division,  mais  le  souvenir  de  ce  qui  était  arrivé  à  Matthews  Tein- 
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pécha  d'exécuter  cette  manœuvre.  La  flotte  française  8*éIoigQa  sans 
avoir  souffert,  et  quelques  jours  après  s'empara  de  Minorque. 

Nous  avons  parlé  particulièrement  de  ces  deux  combats,  livrés  par 
Matthews  et  par  Tinfortuné  Byng,  parce  qu'ils  montrent  combien  il  y 
avait  alors,  dans  la  marine  anglaise,  peu  de  connaissance  et  d'expé- 
rience, sous  le  rapport  des  vrais  principes  de  tactique.  Peu  de  per- 
sonnes avaient  compris  que  les  désavantages  inhérents  à  la  position 
de  dessous  le  vent  étaient  bien  moins  sensibles  dans  un  combat  livré 
en  pleine  mer,  que  dans  un  endroit  resserré,  où  Ton  peut,  sousle  vent« 
trouver  des  obstacles  ou  des  eaux  peu  profondes. 

Dans  la  plupart  des  batailles  navales  du  siècle  précédent,  Tavantage 
était  certainement  du  côté  de  la  flotte  du  vent.  De  là,  on  peut  conclure 
que  gagner  cette  position  était  la  vraie  tactique.  Il  en  fut  autrement 
dans  les  campagnes  du  règne  de  Georges  II.  Nos  amiraux  avaient  poar 
règle  de  prendre  la  ligne  de  file  au  vent  et  de  gouverner  au  même  cap 
que  la  flotte  ennemie  jusqu'à  ce  que  chaque  navire  se  trouvât  paral- 
lèlement parle  travers  de  son  adversaire.  Les  inconvénients  de  cette 
manœuvre  sont  faciles  à  voir  :  les  navires  de  tête  de  la  flotte  du  vent 
défilant  lentement  le  long  de  la  ligne  ennemie  étaient  souvent  ava- 
riés avant  d'avoir  pu  prendre  leur  poste.  Les  autres,  en  se  conformant 
aux  mouvements  de  leurs  matelots  d'avant,  étaient  très-retardés»  et 
l'ennemi  qui  avait  vent  sous  vergue  pouvait  renouveler  Tattaque  ou  se 
retirer  à  volonté.  Si  l'attaque  était  faite  plus  perpendiculairement,  la 
flotte  du  vent  ne  pouvait  tirer  qu'avec  quelques  pièces,  tandis  qu'elle 
était  exposée  à  toutes  les  bordées  ennemies.  S'il  y  avait  forte  brise, 
les  canons  de  dessous  le  vent  de  la  batterie  basse  étaient  rendus  inu- 
tiles par  la  bande  du  navire  qui  forçait  à  fermer  les  sabords.  Les  na- 
vires sous  le  vent,  au  contraire,  pouvaient  se  servir  avec  avantage  de 
toute  leur  artillerie  du  vent,  chose  très- importante  à  une  époque  où 
la  hausse  était  inconnue.  En  cas  d'incendie,  la  mâture  et  le  gréement 
de  la  flotte  attaquante  étaient  plus  susceptibles  d'être  endommagés  ; 
longtemps  avant  que  les  navires  du  vent  aient  pu  lancer  leurs  bordées 
sur  l'ennemi,  celui-ci  pouvait  laisser  porter,  prêt  à  se  reformer  en 
ligne,  pour  soutenir  une  nouvelle  attaque. 

Les  Français  semblent  avoir  connu  notre  affection  pour  l'avantage 
du  vent  et  plusieurs  fois  ils  nous  l'ont  cédé,  afin  de  pouvoir  à  un  mo- 
ment donné  éviter  notre  attaque.  C'est  ainsi  qu'ils  firent,  en  1781,  dans 
le  combat  d'Arbuthnot  au  large  de  la  Cheseapeake. 
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c  Pendant  les  guerres  avec  la  Hollande,  de  sensibles  progrès  furent  faits, 
inrtODt  dans  l'art  des  signaux.  Mais  les  instructions  navales  alors  en  usage, 
ÇDOique  fondées  sur  l'expérience  et  lobservation  et  adaptées  aux  combats 
dans  des  espaces  resserrés,  étaient  mauvaises.  En  effet,  on  avait  à  combat- 
lie  les  flottes  françaises  qui,  refusant  la  bataille  et  ayant  le  champ  libre  sous 
le  Tent,  pouvaient  se  livrer  à  une  tactique  de  défense  qu'elles  avaient  lon- 
goement  et  sagement  étudiée.  Se  fiant  à  leurs  connaissances  supérieures 
dtos  la  tactique  navale  et  à  notre  inexpérience,  elles  se  sont  constamment 
offertes  à  nous  sous  le  vent,  pensant  que  notre  courage  serait  enrayé  par 
BOtre  genre  d'attaque  habituel.  (Clerk.)  » 

Plus  l'oa  approche  de  la  fin  du  xviii'  siècle,  plus  les  combats  incer- 
tains deviennent  nombreux.  Aussi  Ton  peut  dire,  qu*à  rexception  des 
ktailles  entre  Ânson  et  de  la  Jonquière,  entre  Boscawen  et  de  la  due, 
eotre  Hawke  et  Gonflans,  dans  lesquelles  notre  supériorité  numérique 
étaittelie  que  le  succès  nousétait  assuré,  quelle  que  fût  la  tactique  adop- 
ta, presque  toutes  batailles  navales  furent  indécises  jusqu'à  la  grande 
victoire  de  Rodney. 

C'est  en  1779  surtout  qu'est  le  point  culminant  de  toutes  ces  ac- 
tions. Dans  cette  année  une  flotte  anglaise  de  30  vaisseaux,  sous  les 
ordres  de  Ke-ppel,  rencontra  une  flotte  française  exactement  de  même 
ftroe,  commandée  par  d'Orvilliers  (ce  dernier,  connu  comme  tacticien, 
I  publié  un  traité  sur  les  tactiques  navales).  Grâce  à  un  changement 
élèvent,  la  flotte  anglaise,  étant  tombée  sous  le  vent,  voulut  repren- 
dre l'avantage  du  vent  en  virant  de  bord.  Keppel  ne  sut  pas  profiter 
de  cette  manœuvre  pour  couper  la  ligne  ennemie  de  dessous  le  vent. 
Au  contraire,  il  s'efforça  d'en  tourner  la  queue  afin  de  se  mettre  au 
vent  d'elle.  Le  résultat  ne  fut  qu'un  conflit  indécis  qui  affecta  vivement 
la  nation  anglaise.  Gomme  d'habitude,  l'Amirauté  traduisit  les  deux 
amiraux  Keppel  et  Palliser  devant  une  cour  martiale  ;  mais  la  compas- 
mon  publique  fit  acquitter  Keppel,  qui  devint  le  héros  du  jour.  Suivant 
le  genre  d'apothéose  anglais,  son  portrait  fut  mis  sur  les  enseignes  de 
toutes  les  tavernes.  Il  est  à  remarquer^  dit  Clerk,  dans  son  traité,  que 
dans  ces  jugements,  y  compris  ceux  de  Matlhews,  en  174i,  et  de 
Byng,  en  1756,  on  n'attribua  pas  ces  insuccès  au  système  d'attaque, 
et  aucune  amélioration  ne  fut  môme  proposée  à  la  tactique  alors  en 
usage.  Heureusement,  il*6e  trouva  un  homme,  sur  Tesprit  duquel  ces 
résultats  malheureux  avaient  fait  une  profonde  impression.  Il  s'appli- 
qua à  en  rechercher  les  causes  et  à  y  trouver  un  remède.  Cet  homme 
était  John  Clerk,  né  i  £ldin«  Non-seulement  il  n'avait  jamais  été  ma- 
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rin,  mais  il  n*avait  pas  même  fait  un  voyage  en  mer.  Dans  sa  jeunesse, 
sa  famille  Tavait  empêché  de  naviguer  ;  néanmoins,  il  continua  à  pren- 
dre le  plus  grand  intérêt  aux  affaires  maritimes. 

Le  résultat  de  ses  méditations  fut  la  publication  de  l'ouvrage  le  plus 
important  qui  ait  jamais  été  fait  sur  les  tactiques.  C'est  seulement  en 
étudiant  notre  histoire  navale,  avant  et  après  la  publication  de  Clerk, 
que  Ton  peut  apprécier  l'immense  importance  des  principes  qu'il  con* 
tient.  La  première  édition,  qui  ne  comprenait  que  la  première  partie, 
fut  publiée  seulement  en  1790  ;  mais  elle  établit  clairement  le  fait  que 
lord  Rodney,  deux  ans  avant  sa  grande  bataille^  était  complètement 
en  possession  des  principes  de  Clerk. 

Après  avoir  mis  sous  les  yeux  du  lecteur  une  longue  analyse  de  toutes 
les  batailles  indécises  qui  ont  été  livrées,  depuis  celle  de  Matthews, 
près  de  Toulon,  jusqu'à  celle  de  Keppel,  près  d*Ushant,  Clerk  discute 
les  principes  de  tactique  sur  lesquels  on  s*est  appuyé,  et  pose  en  fait 
que  deux  grandes  manœuvres  ressortent  seules  d'un  tel  examen.  La 
première  consiste,  étant  au  vent,  à  doubler  la  queue  de  l'ennemi,  au 
lieu  de  Télonger  lentement,  ce  qui  exposait  au  feu  successif  de  toute 
la  ligne.  Il  vaut  mieux,  d'après  lui,  choisir  quelque  navire  se  trouvant 
placé  dans  les  environs  de  l'arrière-garde  de  l'ennemi,  laisser  porter 
sur  lui  et  sur  tous  ceux  qui  sont  derrière  ;  à  cette  manoeuvre,  il  faut 
consacrer  toutes  ses  forces,  à  l'exception  de  quelques  vaisseaux  que 
Ton  détache  pour  occuper  l'avant-garde  de  l'ennemi.  Les  avantages 
qui  résultent  de  ce  procédé  sont  parfaitement  démontrés  par  le  rai- 
sonnement, et  les  effets  en  sont  exposés  clairement  au  moyen  de 
figures.  Le  mérite  de  l'invention  de  Clerk  est  surtout  dans  la  seconde 
manœuvre,  qu'il  recommande  et  qui  consiste  à  couper  la  ligne  ennemie. 
Ce  mode  de  combat,  quand  on  se  trouve  au  vent,  était  connu  et  avait 
été  décrit  par  quelques  tacticiens  avant  Clerk,  mais  il  n'est  aucun 
traité,  que  nous  sachions,  dans  lequel  on  recommande  cette  manière 
de  faire,  quand  on  se  trouve  sous  le  vent. 

Ces  théories  avaient  été  communiquées  à  Rodney,  un  peu  avant  son 
départ  d'Angleterre,  en  1780,  par  l'intermédiaire  d'un  de  ses  amis,  qui 
aussi  connaissait  Clerk.  Le  17  avril  de  celte  même  année,  Rodney  avait 
quelques  engagements  partiels  avec  les  escadres  françaises,  dans  les 
Indes  occidentales.  11  sembla,  dans  ces  circonstances,  s'être  inspiré 
des  idées  de  Clerk,  comme  on  peut  le  voir  d'après  les  termes  mêmes 
d'une  de  ses  dépêches  ainsi  conçue  :  c  A  6  h.  /i5  m.  du  matin,  je  fis  le 
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lignai  que  mon  intention  était  de  tomber  sur  Tarrière- garde  de  l>n- 
neffli  avec  toutes  mes  forces.  »  Ce  fut  la  première  fois  qu'un  amiral 
anglais  osa  prendre  sur  lui  de  s'écarter  des  anciens  principes.  On 
était  encore  sous  l'impression  pénible  du  procès  de  Matlhews,  traduit 
derant  une  cour  martiale  ;  aussi  Rodney  hésita-t-il  à  s'engager  dans 
ane  manœuvre  aussi  hardie  que  ne  recommandait  nullement  Tancienne 
méthode.  Ail  heures  50  minutes,  il  signala  à  chaque  navire  de  lais- 
ler  arriver  sur  la  ligne  française,  et  de  gouverner  à  contre-bord,  con- 
iannément  à  Tart.  21  des  instructions  supplémentaires  pour  le  combat. 
Deux  ans  plus  tard  Rodney  avait  le  bonheur  de  mettre  en  pratique 
ces  nouvelles  théories  à  Taide  desquelles  il  remportait  la  glorieuse  vic- 
toire qui  a  immortalisé  son  nom.  Le  12  avril  1782  eut  lieu,  près  de 
fDe  de  la  Dominique,  cette  fameuse  bataille  entre  les  deux  flottes  an- 
l^se  et  française,  commandées  Tune  par  Rodney  et  l'autre  par  de 
Grasse.  Des  deux  côtés  les  forces  étaient  à  peu  près  égales  ;  peut-être 
I  avait-il  une  petite  supériorité  du  côté  des  Anglais.  Un  caprice  du 
Tent  déforma  la  ligne  ennemie  et  lui  fit  prendre  la  forme  d'un  angle 
obtus  avec  un  vide  à  son  sommet.  Rodney,  avec  cette  inspiration  du 
génie,  profita  de  Tintervalle,  passa  au  travers  avec  ses  vaisseaux  du 
centre  ;  sa  division  de  tête  s'était  déjà  rangée  de  l'autre  côté  de  Tar- 
rière-garde  française  qui,  de  cette  façon  se  trouva  prise  et  écrasée 
entre  deux  feux.  Cette  brillante  victoire  de  Rodney  porta  le  dernier 
coup  à  tous  les  anciens  principes  de  tactique  qui  étaient  aussi  préten- 
tieux que  mauvais.   Dès  lors  nos  amiraux  ne  se  crurent  plus  astreints 
h  suivre  les  règles  absolues  des  anciennes  méthodes  du  xvii*  siècle. 
L'habileté  personnelle  et  Finitiative  ne  furent  plus  désormais  entravées 
ni  soumises  à  des  principes^utoritaires.  Au  moment  où  Rodney  battait 
de  Grasse  à  la  Dominique,  c'est-à-dire  le  12  avril  1782,  le  cél?îbre  de 
SoflTren,  peut-être  le  meilleur  de  tous  les  amiraux  de  France,  inaugurait 
aussi  cette  ère  nouvelle  de  la  tactique  dans  un  de  ses  nombreux  com- 
bats contre  sir  Edouard  Hughes,  dans  les  Indes  orientales.  Si  de  Suf- 
fren  ne  fut  pas  victorieux,  la  faute  en  fut  principalement,  pour  ne  pas 
dire  tout  à  fait,  au  peu  d'obéissance  et  au  mauvais  vouloir  qu'il  ren- 
contra chez  ses  subordonnés  ;  néanmoins  il  montra  qu'il  était  un  grand 
tacticien  en  adoptant,  résolument  et  du  premier  coup,  une  manœuvre 
toute  nouvelle  et  nécessairement  importante.   Aussi  ce  n'est  pas  sans 
raison  que  les   officiers  français  parlent  avec  admiration  des  beaux 
combats  de  l'Inde. 
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qu*il  les  eûl  soumis  à  rAmirauté,  en  novembre  1852,  Campbell  avait 
donné  aux  lords  les  dessins  et  la  description  d*un  navire  armé  à  soo 
avant  d*un  formidable   éperon  placé  au-dessous  de  la  flottaison. 
M.  Campbell  avait  été  frappé  des  accidents  résultant  des  coUisfons  ï  h 
mer,  soit  par  négligence,  soit  par  maladresse.  De  là  l'idée  du  mode 
d'atiaque  par  le  choc.  Au  reste,  le  Meirimac  abordant  et  coulant  h 
Cumberland  à  Hampton  Road,  fut  une  expérience  décisive.  Dès  os    ! 
moment,  les  officiers  de  marine  virent  que  l3s  anciennes  tactiques  '< 
allaient  revenir  en  usage.  Avant  qu'aucun  pas  n'ait  encore  été  fait  dans 
cette  voie,  un  exemple  récent  est  venu  confirmer  ce  nouveau  geoiA 
de  combat.  Pour  la  première  fois,  deux  flottes,  contenant  de  noia— ' 
breux  navires  cuirassés,  se  rencontrèrent  au  large  de  Lissa.  Des  dens^ 
côtés,  ni  les  formations,  ni  les  manœuvres  ne  sont  dignes  dlntérft^ 
et,  dans  tous  les  cas,  elles  ne  peuvent  donner  aucun  renseignemei»^ 
positif.  Les  formations  étaient  molles  et  mauvaises,  les  manœuvrei^ 
confuses  et  sans  but  apparent.  Un  navire  autrichien  manœuvra  pour«^ 
tant  d'une  façon  intéressante  et  pleine  d*habileté.  Dans  la  confusioft 
de  la  bataille,  le  cuirassé  Re  dltalia  exposa  son  côté  de  bâbord  à  la 
proue  du  navire  qui  portait  le  pavillon  de  l'amiral  Tegethoff.  Cet 
amiral,  dont  on  avait  pu  apprécier  la  valeur  lorsqu'il  commandait 
l'escadre  d'Héligoland,  voyant  la  position  de  son  adversaire,  courut  ' 
dessus  et  l'aborda  par  le  travers.  Le  Re  dltalia  coula,  et  cet  évéoe* 
ment  contribua  à  faire  gagner  aux  Autrichiens  la  bataille  de  Lissa. 

Jusqu*ici  nous  n'avons  parlé  que  du  passé  des  tactiques  navales. 
Quand  nous  en  arrivons  à  considérer  le  présent,  notre  tâche  nous 
semble  plus  courte,  mais  non  plus  facile.  Le  présent  est  une  époque 
de  transition,  et  l'on  peut  dire  que  les  meilleures  méthodes  pour  con- 
duire une  bataille  navale  sont  encore  sub  judicf.  L'art,  qui  depuis 
Trafaîgar  semblait  sommeiller,  commence  à  s'éveiller  et  à  renaître. 
Toutes  les  personnes  qui  ont  eu  le  bonheur  de  servir  dans  les  esca- 
dres de  la  Méditerranée,  sous  le  commandement  de  l'amiral  William 
Martin,  doivent  se  rappeler  les  expériences  intéressantes  qu'il  fit  faire. 
C'est  alors  que  parurent  les  instructions  relatives- à  une  nouvelle  lacti- 
que pour  les  navires  à  vapeur,  instructions  qui  ouvrent  un  tout  autre 
horizon  aux  yeux  des  officiers  de  la  marine  anglaise. 

Ce  sujet,  déjà  mis  à  l'étude  par  sir  Howard  Douglas,  a  été  déve* 
loppé  et  reçoit  de  jour  en  jour  une  impulsion  nouvelle.  Entre  autres 
officiers  étrangers,  feu  le  comte  Bouët  Willaumez,  de  la  marine  fran- 
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;Ù8e,  et  l'amiral  Grégoire  Boutakow  en  Russie,  ont  renda  un  grand 

«ervice,  en  transformant  en  véritables  manœuvres  les  différents  prin- 

âpes  sur  lesquels  s'appuient  les  mouvements  de  la  tactique.  Dans  la 

marine  anglaise,  on  a  songé  à  Tavenir,  et  des  essais  fructueux  ont  été 

faits  pour  appliquer  un  genre  de  manœuvres  et  d'évolutions  en  rapport 

wec  les  transformations  probables.  Dans  le  numéro  d'avril  1872  de 

h  Haval  Science^  il  y  a  un  passage  où  est  traité  tout  au  long 

le  mode  actuel  d'évolutions  employé  dans  la  marine  anglaise;   cet 

arûde  prouve  chez  son  auteur  une  certaine  connaissance  du  mouve* 

iBe&t  des  flottes. 

En  parlant  des  modifications  qui  ont  été  apportées  dans  les  con- 
structions navales,  nous  ne  nous  sommes  pas  arrêtés  à  l'emploi  des 
ffiorallles  blindées.  Maintenant,  grâce  à  l'impulsion  qui  a  été  donnée  à 
rartillerie  des  bâtiments,  l'importance  du  blindage  au  point  de  vue  de 
la  tactique  ne  peut  être  mise  en  parallèle  avec  celle  de  la  vapeur 
[employée  comme  mode  de  propulsion.  Du  reste,  l'adoption  de  la  cui- 
rasse est  toute  récente  dans  l'art  de  la  guerre,  et  nous  aurons  occasion 
d'en  reparler  plus  tard.  En  ce  moment  même,  les  navires  ont  h  leur 
disposition  un  nouvel  engin,  dont  l'emploi  peut  singulièrement  modi- 
fier la  tactique  relative  aux  béliers.  La  torpille  proposée  par  le  capi- 

I 

taine  Harvey,  si  imparfait  que  soit  son  fonctionnement  actuel,  est 
appelé  néanmoins  à  exercer  une  grande  influence,  aussi  bien  dans  les 
grands  combats  que  dans  les  engagements  partiels.  Lorsque  la  torpille 
est  remorquée  par  un  navire,  elle  s'écarte  des  flancs  du  bâtiment, 
qu'elle  protège  en  l'entourant,  en  quelque  sorte,  d'une  zone  dange- 
reuse. 

Sans  avoir  la  prétention  de  prédire  l'avenir,  nous  pouvons  peut- 
être  dès  à  présent  pressentir  de  nouveaux  principes.  Désormais,  dans 
un  engagement  sur  mer,  on  voit  parfaitement  que  les  navires  devront 
être  constamment  en  mouvement.  Dans  le  corps  des  officiers  de  vais- 
seaUy  on  discute  encore  la  question  d'ordre  en  ligne  de  front,  en 
échiquier,  en  groupes  détachés,  en  triangle  ou  bien  en  ligne  de  file, 
pour  savoir  laquelle  de  ces  formations  a  le  plus  de  chances  d'être 
généralement  adoptée.  Chaque  méthode  a  ses  défenseurs;  mais  le 
point  sur  lequel  on  s'accorde  le  plus,  c'est  qu'à  l'avenir  toute  attaque, 
voire  même  un  combat,  ne  sera  qu'une  série  de  manœuvres  tendant  à 
percer  et  à  rompre  la  ligne  ennemie.  Les  évolutions  des  deux  flottes, 
dans  une  bataille  navale,  auront  probablement  une  grande  analogie, 
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avec  les  fameuses  charges  de  la  grosse  cavalefie  exécatées  dans  les 
premières  guerres  de  notre  siècle,  et  dont  très-probablement  on  s'in- 
spirera pour  reformer  la  tactique.  L'emploi  de  l'éperon  dans  le  combat 
exigera  désormais  de  Thabileté  et  du  coup  d*œil  de  la  part  du  capi- 
taine; d'un  autre  côté,  si  le  système  des  torpilles  proposé  par  le 
capitaine  Harvey  vient  à  être  suffisamment  perfectionné,  Tartillerie 
reprendra  alors  l'importance  qu  elle  avait  primitivement,  et  dont  L'usage 
de  l'éperon  semble  Ta  voir  dépossédée.  Célérité  et  précision,  tels  sont 
les  deux  points  importants  à  observer  dans  une  bataille. 

Notons  en  passant  qu'il  n'y  a  plus  de  nos  jours  à  tenir  compte  du 
vent,  cet  élément  si  inconstant  et  si  variable  qui  venait  apporter  tant 
de  complications  dans  les  mouvements  des  flottes.  Aussi  croyons-nous 
que  la  tâche  est  rendue  plus  aisée  aux  tacticiens,  de  nos  jours  même 
lorsqu'ils  s'efforcent  d'inventer  la  tactique  de  l'avenir.  Prenons  pour 
exemple  ces  escadres  magnifiques  que  l'on  voyait  tout  dernièrement 
dans  les  rades  de  Portland.  Il  s'agit  de  les  manier  et  de  les  utiliser 
dans  un  combat.  Voilà  sûrement  un  problème  qui  donne  matière  à 
réflexion.  Avant  tout,  il  y  a  deux  facteurs  nécessaires,  la  célérité  et 
l'adresse  dans  la  manœuvre  ;  ce  sont  des  données  qui  sont  connues,  ou 
tout  au  moins  faciles  à  déterminer.  Quant  aux  ordres  de  bataille,  leur 
nombre  n'est  pas  si  grand  que  ce  soit  un  obstacle  à  la  résolution  du 
problème.  La  principale  chose  que  nous  ayons  négligée  et  qui  est  la 
plus  importante,  c'est  de  prendre  une  bonne  voie.  Nous  avons  fait 
fausse  route  ;  cependant  ne  désespérons  pas  :  nous  avons  vu  de  nos 
jours  bien  des  difficultés  s'aplanir.  N'oublions  pas  qu'il  en  existait 
autrefois  de  fort  sérieuses,  et  qu'elles  n'ont  pourtant  pas  empêché 
Hoste  et  Clerk  de  réussir  dans  leur  entreprise.  Si  vis  pacem^  para 
bellum.  Telle  doit  être  notre  maxime. 

Résumé  de  VEdimhurgh  Review,  par  J.  Lecompte  et  V.  Imhoff, 

Enseignes  de  vaisseau.  ^ 
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SUR 


LA   PROBABILITÉ  DU  TIR 


ET 


LA  MÉTHODE  DES  MOINDRES  CARRÉS. 


{Suite  et  fin.) 


V.   DÉTAILS  PRATIQUES. 

g  &1.  Les  calculs  indiqués  ci-dessus  (§^  28  et  suivants)  sont  longs  et 
compliqués,  surtout  si  le  nombre  des  observations  est  considérable. 
AYant  de  s'y  livrer,  il  importe  de  se  tracer  une  marche  bien  métho- 
dique, que  l'on  puisse  suivre  sans  contension  d'esprit,  et  interrompre 
à  on  mooient  donné  sans  crainte  d*ètre  obligé  de  revenir  sur  ses  pas 
à  la  reprise  du  travail.  Par  leur  régularité,  nos  diverses  formules  se 
prêtent  éminemment  à  une  pareille  préparation  ;  mais  il  ne  sera  cer- 
tadaement  pas  superflu  d'y  joindre,  d'apràs  Encke  et  Besseï,  quelques 
indications  d'ordre  purement  pratique,  destinées  à  épargner  des  es- 
sais inutiles  et  des  pertes  de  temps. 

Lorsque  le  développement  des  conditions  da  problème  a  conduit  à 
poser  les  équations  primitives  (1),  il  reste,  pour  appliquer  la  méthode 
des  moindres  carrés,  à  faire  les  calculs  suivants  : 

1<»  Former  les  sommes 

{qq)y  (ûî)i  M,  (aft),  (flc),  (ad) 

(69),  (W),  (te),  (M) 

{cq)Acc).  {cd) )  (A) 

(dî),(dd) 
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qui  constituent  les  coefficients  des  équations  normales»  plus  la  somme 
analogue  (qq)  nécessaire  (§  38)  pour  les  calculs  relatifs  à  l'unité  de  poids  ; 
2°  Former  les  sommes  auxiliaires 

{H)iAbb)„{bc),,(l^d), 

(cg)2,  (rc)a.  (cd)a 

{dq)3y{ddh ^  ^  ' 

qui  entrent  dans  les  expressions  des  inconnues  et  dans  celles  des 
poids  ; 

S*"  Calculer  les  inconnues  ; 

4°  Calculer  les  poids  et  la  précision  de  Tunité  de  poids. 

De  ces  quatre  parties,  les  trois  dernières  ne  dépendent  pas  du  nom- 
bre des  équations  primitives,  mais  seulement  de  celui  des  inconnues. 
Comme  ce  dernier  nombre  est  en  général  assez  restreint,  tandis  que! 
l'autre  est  souvent  très-considérable,  la  première  partie,  qui' dépend' 
à  la  fois  du  nombre  des  inconnues  et  de  celui  des  équations  primitives, 
constitue  ordinairement  la  portion  la  plus  forte  du  travail  total.  En 
outre,  puisque  c'est  sur  elle  que  reposent  les  autres,  il  est  particulier 
rement  important  d*y  avoir  des  vérifications,  et  de  suivre  un  ordre  qui 
ne  laisse  passer  aucun  produit  ni  aucune  somme. 

1°  Calcul  des  sommes  (A). 

Nous  supposerons,  pour  simplifier,  que  toutes  les  observations  ont  la 
même  exactitude,  ou,  sinon,  qu'on  a  déjà  multiplié  chacune  des  équa- 
tions primitives  par  la  racine  carrée  de  son  poids  (§27).  Cela  étant, 
on  dispose  de  la  manière  suivante  les  logarithmes  de  leurs  eoef^ 
fkients  : 


Termc'S  connus 

log^ï 

Ipgfli 
log^i 

log  Cl 

etc. 

log  7, 

logût 

log  b^ 

logr» 

etc. 

log  7» 
logûa 
log*a 
logrj 
etc. 

log  g* 
loga4 
log  ^4 
l0g<J4 

etc. 

«te 
etc. 
etc. 
etc. 
etc. 

CoefficK'nts  de  j: 

—  de  y 

—  de  « 

etc. 

Sommes  des  coefficients 

log*, 

log*i 

log*3 

log*4 

etc. 

on  écrit  ensuite  une  seconde  fois  les  log  9i,  log  q^,  log  93. . .  sur  le 
bord  d'une  feuille  de  papier  avec  les  mêmes  écartements  que  dans  le 
tableau  ;  on  place  cette  feuille  sur  le  tableau  de  manière  que  les  mê* 
mes  q  soient  l'un  au-dessus  de  l'autre,  on  ajoute  les  logarithmes  qui 
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correspondent,  et,  revenant  aux  nombres,  on  a  les  carrés  ç^*,  qui,  ad- 
ditionnés,  donnent  (qq).  Abaissant  ensuite  la  feuille  de  papier  de  manière 
que  son  bord  se  trouve  au*dessous  de  la  deuxième  ligne  du  tableau, 
on  forme  de  la  même  manière  les  produits  a.Çf,  puis  leur  somme  [aq); 
continuant  ainsi,  on  obtient  successivement  toutes  les  autres  sommes 
(bq)y  (cg)...  dans  lesquelles  qf  entre  comme  multiplicateur.  — On 
écrit  ensuite  sur  le  bord  d*une  autre  feuille  de  papier  les  log  a^j  log  a^, 
log  as .  . . ,  on  place  cette  feuille  successivement  au-dessous  des  2™', 
3"*.  . .  lignes  du  tableau,  et  on  calcule  de  la  même  manière  les  som- 
mes (oa),  (ab)j  {ac)f  (ad)...  dans  lesquelles  a  entre  comme  multipli- 
cande. On  fait  de  même  pour  b,  puis  pour  c,. ,.  et  ainsi  jusqu'au  der 
nier  coefficient. 

Pour  conserver  les  signes  des  nombres  dans  les  calculs  par  loga- 
rithmes ,  la  manière  la  plus  simple,  indiquée  par  Gauss  dans  Theoria 
motûs  corporum  cœlestium,  et  adoptée  depuis  par  tous  les  calcula- 
teurs ,  consiste  à  mettre  un  n  à  la  droite  du  logarithme  d*un  nombre 
négatif.  Avec  cette  notation,  il  n'y  a  pas  de  méprise  possible  ;  il  suffit 
de  savoir  que  des  n  en  nombre  pair  se  détruisent  dans  l'addition  des 
logarithmes,  et  qu'un  nombre  impair  laisse  au  contraire  subsi^er  le  n 
an  résultat. 

Pour  avoir  des  vérifications, 'on  fera,  dans  chaque  équation,  la 
somme  (algébrique)  des  coefficients  des  inconnues,  savoir  : 

«1  =  01  +  ^1  +  ^1+.... 
Sj  =  ûj  +  fcj  +  ^2  +•  •  •  • 


on  inscrira  ces  sommes  au  tableau  comme  si  elles  étaient  les  coeffi- 
cients d'une  inconnue  de  plus,  et  on  les  traitera  tout  à  fait  comme 
tf^es,  c'est-à-dire  qu'on  fera  les  sommes  (sq),  (as),  {bs\  (es),  (ds), . . 
Entre  ces  nouvelles  sommes,  qui  sont  au  nombre  de  v  -j- 1,  ei  les  pré- 
cédentes, on  devra  avoir  les  relations 

(sq)  =  (aq)  +  (bq)  +  (cq)  +... 
(ds)  =  (aa)  +  (ab)  +  (ac)  +. . . 
{bs)={ab)+{bb)  f  (tc)+... 


Toutes  les  sommes,  à  l'exception  de  (qq),  sont  ainsi  vérifiées,  et 
cela  d'autant  plus  sûrement  que  la  plupart  d'entre  elles  se  présentent 
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deux  fois  dans  différentes  sommations.  Pour  que  cette  vérification  scSï 
rigoureuse,  il  faut  qu'il  y  ait  de  l'uniformité  dans  les  grandeurs  des 
coefficients  ;  en  effet,  si  quelques-uns  d'entre  eux,  par  exemple  les  a, 
sont  beaucoup  plus  grands  que  les  autres,  on  pourra  bien  vérifier 
par  (as)y  avec  toute  l'exactitude  désirable,  les  sommes  dans  lesquelles 
entrent  les  a,  mais  pour  les  autres  sommes,  telles  que  (bb)^  (^c),  [ce)..., 
les  vérifications  par  {bs)j  (es). . .  ne  seront  plus  sûres  jusqu'à  la  der- 
nière décimale,  parce  qu'il  entre  dans  chacune  de  ces  dernières  un 
terme  formé  avec  les  a.  Il  est  donc  bon  de  ramener  tous  les  coeffiçioats 
è  avoir  des  grandeurs  absolues  du  même  ordre,  et  cela  est  facile,  car  il 
suffit  d'écrire,  m  désignant  un  nombre  convenablement  choisi, 

—  •  nu;  au  lieu  de  ùiX.    —  •  mx  au  lieu  de  a^.  . . .  etc., 
m  '    w 

de  faire  les  calculs  avec  les  nouveaux  coefficients  —,  — ...,  puis  lors^ 

qu'on  a  trouvé  la  valeur  numérique  et  le  poids  de  mx,  de  diviser  la 
première  par  m  et  le  second  par  w*.  Si  on  applique  ce  moyen  avec  dis- 
cernement dans  la  formation  des  équations  primitives,  si,  lorsque  le 
nombre  des  observations  est  considérable,  on  ne  se  contente  pas  de 
faire  la  vérification  à  la  fin,  mais  si  on  la  fait,  par  exemple,  de  1 5  en  15 
ou  de  20  en  20  équations,  la  sûreté,  Tordre  et  la  symétrie  de  la  mé- 
thode permettront  d'interrompre  sans  crainte  le  calcul  à  un  moment 
quelconque,  soit  pour  se  reposer,  soit  pour  vaquer  à  d'autres  occur 
pations.  La  certitude  d*une  vérification  fait  d'ailleurs  qu'on  calcule 
avec  liberté  d*esprit  et  célérité,  parce  qu'on  ne  se  préoccupe  pas  de 
l'exactitude  des  chiffres  au  moment  où  on  les  pose. 

Le  nombre  des  sommes  (A)  est  ^  (v  +  1)  (v  +  2),  et  chacune  d'elles 

contient  autant  de  termes  qu'il  y  a  d'équations  primitives ,  de  sorte 

1 
qu'on  doit,  pour  les  former,  calculer-  n  (v  + 1)  (v  +  2)  carrés  ou  pro- 

duits.  Pour  nous  faire  une  idée  de  la  longueur  de  ce  travail,  distinguons 
le  cas  où  les  quantités  ç^,  a^  6^,  c^. . .  sont  données  elles-mêmes  et 
celui  où  elles  le  sont  par  leurs  logarithmes.  Dans  le  premier  cas,  on  a 

d'abord  à  chercher  dans  la  table  les  logarithmes  de  n  (v  -|-  1)  nombres, 

1 
et  ensuite  à  revenir  de-n  (v  -H  ^)  (^^  +  2)  logarithmes  aux  nombres 
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correspondants;  il  faut  donc  en  tout  ouvrir  la  table  ^n{y  -\-  \)  (^ -{-k) 

fois.  Dans  le  second  cas,  on  a  en  moins  la  recherche  des  n  (v  -)- 1)  loga- 

1 
rithmes  et  on  n*a  besoin  d'ouvrir  la  table  que-  n  (v  -f- 1)  (v  -j-  2)  fois. 

Si  on  observe  que  les  temps  nécessaires  pour  faire  un  calcul  avec  des 
tables  à  7,  6  et  5  décimales  sont  entre  eux  comme  les  nombres  3,  2, 1, 
on  voit  combien  il  importe  d'employer  des  tables  d'un  format  pro- 
portionné à  l'approximation  que  l'on  peut  ou  veut  avoir. 

Quelques  calculateurs  recommandent  les  logarithmes  (Taddition  et 
de  soustraction  (de  Gauss). 

Dans  le  cas  où  les  nombres  q^  a^,  bi^  Ci...  sont  donnés  eux-mêmes 
et  non  par  leurs  logarithmes,  on  abrégera  le  travail  en  employant, 
comme  le  conseille  Bessel,  des  tables  des  carrés  des  nombres  au  lieu  de 
tables  de  logarithmes,  car  on  réduira  ainsi  de  n  (v  -{-  1)  le  nombre  de 
fois  qu^il  faut  feuilleter  le  volume.  Pour  faire  usage  de  ces  tables,  il 
suffit  d*observer  qu'un  produit  tel  que  afii  peut  s'écrire 

aibi  =  l^{a,  +  b,r^^a,^--b,^\^, 

et,  par  Tune  ou  l'autre  de  ces  deux  formules,  toutes  les  quantités  (A) 
qui  ne  sont  pas  des  sommes  de  carrés,  sont  ramenées  à  de  pareilles 
sommes.  Bessel  préfère  encore  les  tables  de  carrés  même  lorsque 
9ô  ^1»  ^i«  ^i*  •  •  sont  donnés  seulement  par  leurs  logarithmes  et  qu'en 
conséquence  il  faut  commencer  par  chercher  les  nombres  correspon- 
dants à  ceux-ci. 
Si  on  emploie  cette  deuxième  méthode,  on  fera  bien  d'ajouter  aux 

-  (v  +  1)  (v  +  2)  colonnes  contenant  les  carrés  ou  produits  dont  l'ad- 

2 


OU  encore 


U  en  résulte 


(a) 
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dilion  fournit  les  sommes  (A),  une  dernière  colonne  ooatenant  les 
rés  de 

<fi  =  9i-t-ai  +  ^< +  <=•••••;  II 

on  en  déduira  la  quantité  (aa),  dont  l'expression  en  fonction  des 
mes  (A)  est 

hc)  =  {qq)+     [aa)-\-    {bù)+     {bc)  +  . 

+  2  (qa)  +  2  (qb)  +  2  (qc)  +  . 

4-  2  [ab)  +  2  {ac)  -\-  . 

+  2  (bc)  +  . 

et  cela  fournira  une  vérification  qui  se  fera  au  moyen  des  qi 
auxiliaires 

Çff^)  =  S (</,.  +  a.)»,    Çf+b^)  =  S (îi  +  bi)*  . . .  etc.. 
car  on  peut  écrire 

(«ra)  =  _  (n  - 1)  I  to)  +  (aa)  +  {bb)  +  (cc)  + 

+(hR)  +  .. 

Lorsque  le  nombre  des  termes  de  cette  somme  est  considérable,  o» 
doit,  comme  nous  l'avons  indiqué  pour  la  première  méthode,  déconir 
poser  l'addition  en  d'autres  ne  contenant  chacune  pas  plus  de  15  ou  21 
termes  :  on  diminue  ainsi  le  danger  que  deux  erreurs  égales  et  dft 
signes  contraires  se  masquent  mutuellement,  et,  si  ropération  dé- 
nonce Texistence  d'une  erreur,  on  a  plus  de  facilité  pour  eu  trouver 
Fendroit. 

L'arithmomètre  Thomas  se  prête  éminemment  bien  à  tous  lescalcok 
de  la  méthode  des  moindres  carrés  et  remplacera  avantageusement  les 
divers  moyens  que  nous  venons  d'indiquer. 

2<»  Calcul  des  quaniités  (B). 

La  loi  de  formation  de  ces  quantités,  donnée  §  28,  conduit  à  ett 
disposer  le  calcul  de  la  manière  suivante  : 

On  écrit  d'abord,  sur  une  ligne  horizontale,  les  nombres  {aa)^  (aft), 
{ac)...  (as),  (flç),  puis,  au-dessous,  leurs  logarithmes,  et  enfin,  au- 
dessous  de  ceux-ci  à  partir  du  second,  les  nombres  (bb),  (bc). . .  (bs)^ 
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(bq).  On  prend  le  logarithme  de  \ — { ,  on  rajoute  successivement  à  tous 

(aa) 

les  logarithmes  qui  se  trouvent  au-dessous  et  à  droite  de  (ai),  on  cher- 
che les  nombres  correspondants  à  ces  sommes,  on  les  écrit  respecti- 
vement sous  les  nombres  de  la  seconde  ligne  et  on  les  en  retranche;  les 
résultats,  qui  ne  sont  autre  chose  que  {bb)i^  (frc)i...  (fo)i,  {bq'n  sont 
écrits  au-dessous,  ainsi  que  leurs  logarithmes.  On  écrit  alors  la  suite 
{ce},  {cdj,,.  (cs)y  {cq)  en  la  reculant  d'un  rang  relativement  à  celle 


formés 


des  6,  on  place  au-dessous  les  produits  (ac)  7 —  ,  (ad)  ; — { 

*^  ^      {aa}   ^    '  (aa) 

de  la  même  manière  que  les  précédents,  et  on  a,  par  une  soustraction 

analogue,  les  quantités  (cc)i,  (cd)i  .•.  (cs)i,  {cq)i\  sous  celles-ci,  on 

met  les  produits  (ftc)i  J^,  {bd\  Î-J^^ 

^       [àbk'  ^     ^{bb)i 


...  et,  en  les  en  retranchant, 


on  a  les  (ccja,  (cd)j  . . .  (cs)^^  {cq)^^  sous  lesquelles  on  met  encore  leurs 
logarithmes.  On  continue  suivant  la  même  marche,  qui  est  bien  facile  à 
saisir,  et  que  figure  le  tableau  suivant,  où  nous  avons  supposé  le  nombre 
des  inconnues  égal  à  quatre  ; 


log  {aa) 


:ab) 

log  [ab] 

[bb) 
{ab) .  B' 


{hb\ 


log  (4), 


(ar) 
lojl  {ac) 

{hc) 
(ac) .  B' 


log  (bcU 

[ce) 
(ac) .  a 


{rc)i 
C^Oi  •  C" 


(ce), 
log  {cc)t 


{ad) 
log  'ad) 

ibd) 
(ad) .  B' 


log  7/(ï), 

(cd) 
{ad) .  a 


,   (cd]i 
[bd)i  .  iV 


log  {rd,i 
{ad) .  D' 


(dd)i 
{cd:t .  D'" 


log  (rf(i)3 


{as) 
log  {as) 

{bs, 
(as)  .  D' 


{às)i 
log  {bs)i 

{as) .  C 


(m)i 
(bs)i  .  C" 


[ex). 
log  {es) g 

{ds) 
(as)  .  h' 


{ds)t 


ids)t , 


log  ((/*J3 


{au) 
log  (ar/) 

(fl(?)  .  B' 


log  i>7)i 


{C9)\ 

{bq),  .  f/' 


'eq:, 
log  (rvji 

{aq) .  D' 


log  {dq)t 


W-  — 


(ab) 
{aa. 


^=-7— 


(«0 


C"  =  — 


D'  =  - 


0"  =  - 


D"'  =  — 


(orf) 
(W), 

{e£t 

{cc)i 
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On  voit  que  les  quantités  (frfr)i,  {bc)i  •«.  sont  obtenues  à  la  suite 
d'une  soustraction,  les  {cc)^,  {cd)^  ...  à  la  suite  de  deux,  les  {dd)^  . . . 
à  la  suite  de  trois. .  •  etc.,  et  qu*il  faut  écrire  les  logarithmes  des  lignes 
où  il  y  a  en  indices  les  chiffres  :  1  pour  la  lettre  b,  2  pour  la  lettre  c, 
3  pour  la  lettre  d  ...  etc. 

Ici  encore  le  calcul  se  vérifie  au  moyen  des  s,  car  de  Tideniité 

{bs)  +  {as)  B'  =  (bb)  +  (ab)  B' 

+  ibc)  +  (ac)  B' 
+  {bd)  +  (ad)  W 

+ 

et  de  diverses  autres  du  même  genre,  il  résulte  : 

(bs),  =  (bb),  +  ibc\  +  (frd),  +  (k)|  .... 
(cs)t  =  (frc)j  +  (ce),  +  (cd)i  +  (rf)|  .... 


(es),  =  {cc)^  +  (cd)j  +  ice)^  - 1-  ... . 
(di),  =  (cd),  +  ((M),  +  (de)â  +  . . . . 


c'est-à-dire  que,  dans  le  tableau,  chaque  terme  contenant  s  doit  être 
égal  à  la  somme  des  termes  de  même  itidice  qu*on  rencontre  en  sui- 
vant vers  la  gauche  la  ligne  sur  laquelle  il  se  trouve  et^  arrivé  à 
Vextrémité^  remontant  d'équerre  vers  le  haut  du  tableau.  —  Sont 
ainsi  contrôlées  toutes  les  sommes  auxiliaires  qui  ne  contiennent 
pas  q. 

On  devra  compléter  ce  calcul  par  celui  de  deux  nouvelles  séries  de 
sommes,  composées  Tune  avec  {sq)  et  servant  pour  le  contrôle  des  (bq)i, 
(cq)i  . . .  (cq)^^  (dg)â  . . .  etc.,  l'autre  avec  (qq)  et  nécessaire  pour  ob- 
tenir la  précision  de  l'unité  de  poids.  En  conservant  l'hypothèse  v  =  A, 
on  aura  ainsi  le  tableau  suivant  qui  est  formé  d'après  la  même  loi  que 
le  premier  et  se  soude  naturellement  à  sa  suite  : 
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(77) 
(«7  .  0' 

• 

:Jr:v 

(77)  I 
Ma  .  Q" 

'77}j 

(^•7;i .  (/" 

(sq\ 

;77:3 

0. 

(77)  i 

on  remarquera  seulement  que  les  facteurs  Q',  0''>  0'''. . .  qui  y  figu- 
teal  ne  sont  pas  fournis  par  des  calculs  antérieurs  et  doivent  être  dé- 
terminés à  part.  Les  sommes  auxiliaires  qui  contiennent  la  lettre  q 
combinée  avec  une  des  lettres  a^h^c...  sont  ainsi  vérifiées  en  vertu 
des  relations 

(sq)i  =  (bq)i+{cq)i'\-(dq)i  + ... 

{sqh  =  'Sg)^  +  (rf9)â  +  . . . 


s^e,  la  série  (gg)i,  ((/ç)»,  (qq)z'  •  •  «a  pas  de  contrôle,  mais  elle  en  a 
moins  besoin  que  les  autres,  d'abord  parce  qu'elle  ne  sert  que  pour  la 
détermination  de  la  mesure  de  la  précision  et  est  sans  influence  sur  les 
valeurs  des  inconnues,  ensuite  parce  que,  tous  les  nombres  qui  y  en- 
trent étant  essentiellement  positifs,  elle  n'est  pas  exposée  aux  erreurs 
de  signes,  les  plus  fréquentes  de  toutes. 

Nous  avons  admis,  dans  tout  cet  exposé,  qu'on  calculait  les  sommes 
auxiliaires  (B)par  la  méthode  indiquée  §28;  si  on  préfère  colle  du  g  29, 
le  calcul  se  présente  comme  celui  que  nous  allons  indiquer  pour  les 
inconnues x,  y,  z  ... 

3*  Calcul  des  inconnues. 

Supposons  encore,  pour  fixer  les  idées,  que  les  inconnues  soient  au 
nombre  de  quatre,  et  qu'on  emploie  la  méthode  de  résolution  du  g  28; 
on  aura  alors  à  calculer  les  expressions  suivantes  : 

3  =  D"'  u  —  0"' 

y  =  CZ'rD"  u  — 0" 
x  —  h'y  +  C  z  +  D'  u  —  Q' 
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or  on  a  déjà  les  logarithmes  de  lous  les  coefficients  qui  y  figurent;  ains 
le  nombre  correspondant  à  log  ( —  Q^)  sera  la  valeur  de  u;  on  écrir 
ce  logarithme  sur  le  bord  inférieur  d'une  feuille  de  papier,  de  maniée 
qu'il  reste  à  sa  gauche  de  la  place  pour  en  écrire  encore  d'autres,  m 
le  portera  au-dessus  de  celui  de  D'"  pour  l'y  ajouter,  on  cherchera  ~ 
nombre  correspondant  à  la  somme,  et,  en  retranchant  0'",  on  aura  - 
On  écrira  log  z  sur  le  bord  de  la  feuille  de  papier  à  gauche  de  log  m 
on  placera  cette  feuille  de  manière  que  les  deux  logarithmes  se  troL. 
vent  respectivement  au-dessus  de  ceux  de  C  et  D",  on  les  ajoute* 
respectivement  à  ces  derniers,  on  passera  aux  nombres,  et  de  lasoimc 
de  ceux-ci  on  retranchera  0"/  ce  qui  donnera  y  . . . .  Et  ainsi  de  suit* 
Il  sera  ordinairement  inutile  de  contrôler  cette  opération  où  le 
chances  d'erreur  ne  portent  guère  que  sur  les  signes  ;  cependant, 
on  veut  une  vérification,  on  formera,  par  des  additions  que  le  disposit 
indiqué  rend  faciles,  l'équation 

0  =  {aa)x^\(ab)  +  {bb)^\y 

+  \{ac)  +  (bc)^  +  {cc)^\z 

+  \  (ad)  +  (frd)i  +  (cd),  +  {ddh  ]  u 

à  laquelle  devront  satifaire  les  valeurs  trouvées  x,  t/,  z^  u, 
4®  Calcul  des  poids  et  de  la  précision  de  Vunité  de  poids. 
Ces  grandeurs  peuvent  se  calculer  par  diverses  formules  donnée 
g§  35,  36  et  38  ;  ce  qui  précède  suffit  pour  montrer  comment  il  convien 
de  diriger  le  calcul  suivant  la  méthode  qu'on  aura  choisie.  Dans  beau 
coup  de  cas,  les  règles  données  §§  34  et  36  seront  d  une  grande  utilité 

§  41  bis.  Dans  le  travail  qu'on  vient  de  décrire,  le  calcul  des  som 
mes  (A)  est  à  la  fois  la  partie  la  plus  longue  et  celle  qui  donne  le  plu 
de  prise  aux  erreurs.  Pour  le  simplifier,  M.  Bouniakowski  a  imaginé 
un  instrument  servant  à  calculer  des  sommes  telles  que  ^a^^,  et  pa 
suite  aussi,  en  vertu  des  formules  (a),  des  sommes  telles  que  Sa^ft;, 

Cet  instrument,  appelé  par  son  auteur  équerre  sommatrice^  a  pou 
pièces  principales  deux  règles  en  cuivre  afr,  cd^  longues  respective 


*  Bulletin   physico-mathématique    de    l'Académie   impériale   des  sciences  c 
Sainl-Pélersbourg,  lome  WU ,  n»  19. 
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ment  d'environ  20  et  25  centimètres.  La  règle  cd  est  fixée  sur  une  plan- 
che en  bois  LM  ;  ab  peut  y  glisser  longitudinalement,  le  long  d'un  filet 
prismatique,  dans  une  direction  perpendiculaire  à  cd^  mais  on  peut 
aussi  rimmobiliser  àTaide  de  la  vis  de  pression  L  Dans  le  modèle 
construit  par  M.  Bouniakowski,  la  règle  ab  est  divisée  en  165  parties 
égales,  et  et/  en  110  parties;  deux  vernicrs  k  et  /  permettent  de  lire 
les  dixièmes  de  ces  divisions,  de  sorte  qu'on  peut  prendre  sur  l'échelle 
de  ab  tous  les  nombres  entiers  inférieurs  à  1,650,  et  sur  celle  de  cd 
tous  ceux  inférieurs  à  1 ,100.  Les  verniers  sont  amenés  au  point  au  moyen 
de  deux  vis  micrométriques  h,  j  prenant  appui,  la  première  contre  la 
vis  de  pression  i  dont  il  a  été  déjà  question ,  la  seconde  contre  une 
autre  vis  m. 

Outreles  deux  règles  aft,  cd,  la  planche  LM  en  porte  deux  autres 
ff,  fg,  chacune  d'environ  18  centimètres  de  long,  jointes  ensemble  par 
une  charnière  f,  La  première,  efy  tourne  librement  autour  d'un  axe 
vertical  e,  qui  e>i  implanté  sur  une  oreille  de  la  règle  ab  et  correspond 
exactement  au  zéro  de  Téchelle  ab.  L'extrémité  g  de  l'autre  règle  fg 
tourne  de  même  autour  d'un  axe  fixé  à  la  partie  inférieure  du  vernier  l 
et  conrespondant  à  son  zéro  ;  cette  extrémité  glisse  sous  la  règle  cd 
pendant  le  mouvement  de  l'axe  g  dans  la  coulisse  ap. 

Enfin  Tangle  gfe  peut  être  fixé  au  moyen  d'un  arc  métallique  y^  et 
d  une  vis  de  pression  n,  et  alors  la  distance  eg  reste  invariable. 

Supposons  qu'on  veuille  former  la  somme 

2:a,a  =  ai*  +  a,«  +  a3«+..,.+a„^ 

On  commence  par  desserrer  les  deux  vis  de  pression  i  et  m,  et  on 
met  à  zéro  le  vernier  de  l'échelle  cd  en  s' aidant  pour  cela  du  bouton  p. 
Puis,  au  moyen  du  bouton  q,  on  fait  glisser  la  règle  ab  jusqu'à  ce  que 
le  zéro  du  vernier  k  indique  le  nombre  ai,  on  fixe  la  règle  ab  en  ser- 
rant la  vis  de  pression  i  et,  si  on  veut,  on  se  sert  de  la  vis  micromé- 
trique  h  pour  obtenir  d'une  manière  plus  précise  la  concordance  du 
zéro  du  vernier  avec  le  nombre  a^.  Alors  au  moyen  du  bouton  p,  on 
fait  glisser  le  vernier  /  dans  la  coulisse  op  jusqu'à  ce  que  le  zéro  qu'il 
porte  indique  le  second  nombre  a^,  et  on  y  parviendra  avec  plus  de 
précision  au  moyen  de  la  vis  micrométrique  j,  sur  laquelle  on  agit 
après  avoir  serré  la  vis  de  pression  m.  11  est  clair  d'ailleurs  que  ce 
mouvement  n'éprouve  pas  d'obstacle,  puisque  les  deux  règles  efy  fg 
tournent  librement  autour  des  trois  axes  e,f,  g. 
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Cela  rat,  on  fixe  l'angle  efg  à  l'aide  de  la  vis  de  pression  n,  et  on 

relâche     la  vis  de  pression  i  ;  s'aidant  du  bouton  q  et  de  l'extrémité  /", 

on  fait  glisser  le  veroier  dans  la  coulisse  ap  jusqu'au  zéro  de  Tédielie, 

ou  serre^  ta  vis  t  pour  fixer  ab,  et  alors  le  vernier  k  doit  évidemment 

indiquer  la  longueur 


\/ai*  +  ^r. 


Si  maintenant,  après  avoir  relâché  la  vis  n,  on  porte  sur  l'échelle  de 
la  règle  od  la  longueur  ^3  et  qu'on  opère  de  nouveau  comme  il  vient 
d'èlre  dit,  la  seconde  indication  du  vernier  k  sera 


\/«i*  +  «i*  +  «3, 
et  2àûÂ  de  suite  jusqu'à  la  dernière  égale  à 


Eq  élevant  au  carré  le  nombre  de  cette  dernière  indication,  on  aura 
la  somme  cherchée  Sa.^. 

î  hi»  On  doit  à  Gauss  une  manière  de  résoudre  les  équations  nor- 
0!^  qai  peut  être  employée  avantageusement  lorsque  les  coefficients 
de C81  équations  sont  des  nombres  simples;  il  n'en  parle  nulle  part 
dans  ses  écrits,  mais  il  l'aurait  indiquée  dans  des  leçons  orales  en  1 8^3, 
si  uoos  en  croyons  Gerling  {Die  Ansgleichungsrechnung)  et  Freeden 
{DiePraxU  der  Méthode  der  kleùister  Quadrate).  Nous  l'expliquerons, 
d^apiès  ce  dernier  ouvrage,  sur  un  exemple  numérique,  oii  nous  trou- 
verons l'occasion  de  présenter  quelques  menus  détails  de  calcul  pra- 
tique. 
Dans  on  nivellement,  on  a  trouvé  les  valeurs  suivantes  : 

Point  B  :  hauteur  115  52  au-dessus  point  A  [niveau  de  la  mer), 


C: 

— 

60.12 

B, 

C: 

— 

117.04 



A, 

D: 

— 

234.12 



B, 

D: 

171.00 

C. 

E: 

— 

632.25 



D, 

E: 

— 

211.01 



F, 

F: 

— 

596.12 



C, 

F: 

— 

427.18 



D, 
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et  il  s'agit  de  déduire  de  ces  données  les  valeurs  les  plus  probabli 
pour  les  hauteurs  des  cinq  points  B,  C,  D,  E,  F  au-dessus  de  la- mer 
En  les  désignant  par  x,  y,  %,  ti,  v,  les  équatious  primitives  sont  : 


+  x 

— 

115.52 

—  x-\-y 

— 

60.12 

+y 

= 

177.04 

—  X         +z 

234.12 

-i/  +  s 

171.00 

-s  + 

• 

n 

623,25 

— 

u  +  v 

ï=  - 

-211.01 

-y 

+  v 

=; 

596.12 

—  2 

+f 

127.18 

Avant  tout,  commençons  par  déduire  de  ces  équations  des  valeurs 
approximatives  qui  permettent  de  leur  en  substituer  d'autres  dont 
les  seconds  membres  soient  beaucoup  plus  petits  ;  c'est  une  mesure 
qu'on  ne  devra  jamais  négliger  quelle  que  soit  la  méthode  de  résolu- 
tion qu'on  veuille  suivre,  car  les  grands  nombres  embarrassent  les 
calculs  et  sont  des  causes  d'erreurs.  Nous  voyons,  par  la  piremière  et 
la  troisième  équation,  que  116  et  117  sont  des  valeurs  approchées  de 
X  et  de  .v,  ce  qui  nous  conduit  à  poser a:  =  a:i+116,i/  =  i/i-{-117; 
la  quatrième  et  la  cinquième  équation  nous  conduisent  à  pos^ 
z  =  350  -f-  Zij  la  sixième  :  ?/  =  98 1  +  Wi,  et  enfin  les  deux  dernières  : 
V  =  775  +  Vj.  En  y  substituant  ces  valeurs,  notre  système  d'équa- 
tions primitives  fait  place  à  un  autre  dans  lequel  les  premiers  mem- 
bres sont  toujours  les  mêmes,  sauf  la  nouvelle  signification  des  let- 
tres x^  y,z  ....  qu'il  faudra  affecter  de  l'indice  1 ,  et  dans  lequel  les 
seconds  membres  sont:  —  0.48;  ~  0.88;  +  0,04; +  0.12;  —  2.00; 
—  1.75;— 2.01;  —  1.88; +2. 18.  On  en  déduit,  par  la  règle  du 
§  13,  les  équations  normales  suivantes  : 

+  3xi—  î/4—   z^  =4-0-28 

—  x^  +  ky^—  z^  —  t;4  =  +  3.0ii 

"■  ^1—  tfi  +  i^i—   Wi—  Vi= — 2.31 

—   2i  +  2ui—   Vi=+0.26 
—  Vi—  ^1—   t/|  +  3î;i=— 1,71 

Remarquons  maintenant  que  nos  inconnues  ont  des  valeurs  assez 
faibles,  et  de  plus  qu'il  y  a  dans  chaque  équation  un  coefficient  plus 
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élevé  que  les  autres  ;  c'est,  et  on  en  voit  la  raison  sans  peine,  celui 
qui  correspond,  dans  la  théorie  générale,  à  un  symbole  (aa),  (bb)^ 
(ce) ...  composé  de  deux  lettres  identiques.  Or,  nous  commettrons  as- 
sorément  une  erreur  si,  prenant,  par  exemple,  la  première  équation, 
nous  la  réduisons  à 

0.28  =  3X1,     d'où    Xi=0.09, 

mais  nous  pouvons  considérer  cette  valeur  comme  une  nouvelle  ap- 
proximation, et  remplacer,  dans  toutes  les  équations,  x^  par 

Xj  =  0.09 +  X2. 

Par  cette  substitution,  les  premiers  membres  ne  changent  pas«  sauf  en 
ce  que  Xj  est  remplacé  par  x^,  et  les  seconds  membres  deviennent 

0.01;  3.13;  — 2.22;  0.26;— 1.71; 

la  somme  de  leurs  valeurs  absolues,  qui  était  7.60  dans  le  système 
précédent,  n'est  plus  que  7 .33  ;  nous  nous  sommes  donc  approchés  du 
i)ttt  vers  lequel  nous  tendons,  et  qui  n'est  autre  que  de  rendre  nulle 
cette  somme. 

Nous  nous  en  serions  approchés  encore  plus  si,  au  lieu  de  prendre 
la  première  équation  venue,  nous  avions  choisi  celle  qui  a,  dans  le 
second  membre,  te  nombre  le  plus  élevée  c'est-à-dire  la  seconde;  en 
la  prenant  maintenant  et  posant 

ii/i  =  3.l3,    d'où    {/,  =  0.78, 

puis  substituant  dans  toutes  les  équations  la  valeur 

!/t  =  0.78  +  ^2, 

nous  réduirons  celte  somme  de  7.33  à  3.43. 

Si  nous  continuons  ainsi,  en  ayant  soin  d'opérer  à  chaque  fois  sur 

l'équation  dont  le  second  membre  est  le  plus  fort  en  valeur  absolue, 

nous  verrons  la  somme  des  valeurs  absolues  des  seconds  membres 

diminuer  constamment,  et  nous  arriverons  finalement  à  une  somme 

nulle,  ou  ne  se  composant  plus  que  de  quelques  unités  décimales  du 

dernier  ordre.  En  désignant  par  x^,  ^3,  0^4  . .  • .  ;  j/t»  I/s  •  •  •  9  ^tc,  les 

correctioos  successivement  obtenues,  nous  aurons  alors 
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Xi  —  X^  "T~  ^3  ~|    X^  •  •  •  • 

yi  =  î/2  +  {/3+ 


Ce  calcul,  mené  conformément  au  type  que  nous  donnons  ci- 
après,  est  simple,  commode  et  sûr,  mais  il  sera  quelquefois  long.  On 
l* abrège  par  V artifice  suivant,  qui  est  d'une  pumante  efficacité  et  qui 
sera  rarement  inapplicable. 

Jusqu'ici  les  hauteurs  des  points  B  et  G  sont  rapportées  au  niveaa 
de  la  mer,  mais  on  peut  les  concevoir  rapportées  "à  un  autre  niveau 
situé  au-dessous  du  premier,  à  une  distance  marquée  par  n.  On  a  alor» 
ce  nouveau  système  d'équations  primitives  : 

—  n  +  Xi  ==— O.iS 

—  Xi  +  Vi  =—0.88 
-w          +y^  =+0.04 

—  x^  +;:.,  =  +  0.12 

—  2/1  +  ^1  =-2.00 

—  2i  +  Mi  z=— 1.75 

~!/i  +r,=--1.88 

—  St  +r4=  +  2.18 

« 
et  on  en  déduit  le  système  d'équations  normales  qui  est  inscrit  dans  la 

première  case  du  tableau  ci-dessous.  Or,  ce  système  est  évidemnnent 
indéterminé,  et  on  reconnaît  en  effet  que  si  on  ajoute  ensemble  les 
équations  dont  il  se  compose,  la  somme  obtenue  est  identiquement 
nulle.  Ainsi  la  somme  algébrique  des  derniers  termes  est  égale  à  zéro,  et, 
à  raison  de  la  symétrie  diagonale  que  présente  tout  système  d'équations 
normales,  il  en  est  de  même  pour  celle  des  coefficients  de  chaque  équa- 
tion; il  est  clair  quec^s  deux  circonstances,  qui  se  conservent  dans  les 
équations  donnant  les  corrections  successives,  sont  éminemment  avan- 
tageuses pour  V application  de  la  méthode. 

Le  tableau  suivant  renferme  tout  le  détail  du  calcul  et  montre  com- 
ment on  devra  le  disposer.  Nous  y  avons  supprimé  les  indices  qui, 
dans  l'exposition  précédente,  nous  servaient  à  marquer  l'ordre  des 
corrections  ;  nous  avons  aussi,  comme  on  le  fait  d'habitude,  supprimé 
les  virgules  dans  l'écriture  des  nombres,  simplification  de  détail^  mais 
qui  n'est  pas  sans  importance  dans  la  pratique  des  calculs  :  il  faudra 
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dans  l'interprétation  du  résultat,  nous  rappeler  que  les  unités  repré- 
sentent des  centièmes. 


fQUAnOXS  nORMALES. 

2»  —    Jf  —    y 

J»  -4-  3j;  —    y  —    i 

n  —    x  +  4y—    a  — • 

—    i  -f  Stt  — 


—  o.a>? 

—  a.ot 

f  2.31 
—  0.2H 


—   y—   1—   tt  +  3*' +  i"^i 


0 
0 
0 
0 
0 
0 


^)+    60 

X:     +    42 

»)  —  20 

n)  +21 

y)  +*o 

0 

—  4« 

—  42 

0 

—  10 

—  i«:i 

+     I 

+    1 

—  20 

—  30 

—    24 

—  18 

—  i8 

—  31) 

--    i 
--  21 

1-    4* 

--     2 

--  IW 

+  31 

+  31 

H-    58 

0 

0 

0 

—       1 

.     -    1 

4-28 

+  28 

+  18 

rî  —     4 

H)  -f  5 

X)  +2 

»)  +  2 

n)  +2 

—  10 

0 

—  2 

—  2 

0 

—  5 

+  1 

—  1 

—  3 

0 

—  5 

—  7 

—  1 

—  1 

--     5 
--      4 
--      1 

+  « 
--  4 

+  1 

--3 
-,  4 

+  I 

+  * 
+  ♦ 
—  1 

X)  + 


10 
90 
0 
—    9 

+  11 

0 

H-  i8 


tt)  —  2 
0 

—  3 

—  1 
+  3 

0 

+  1 


y)+  76 

—  120 

—  104 

0 
+  IÎ» 

—  26 
+  95 


»)  +  lO 
0 

—  10 

—  19 

+  11 
0 

+  18 


X)  +  1 

—  I 
0 

—  2 

+  a 

0 

+  1 


l}'  39 

—  120 

—  85 
+  39 

—  1 

+  134 


y)+  « 

—  5 

—  15 
+  l 
+  6 

0 

+  13 


V) 


+  1 

—  2 

—  1 
2 
1 

0 

0 


1: 


»)—   4« 

—  120 

—  65 
84 
44 
58 

1 


I 


«)+   8 

—  10 

0 

—  4 

+  .1 
0 
+  13 


»)  +1 

0 

—  2 

x\ 

0 
0 


On  a  donc 

lai  = 

2t;,  = 
et  il  suit  de  là 

—  n-hyi=- 

—  n+«i  = 

—  fl  +  Ml=- 
— n+«^t  =- 


+  60  +  21 +10 +  5  +  2  +  1  =+0.99 
+  i2  +  10+  5  +  2  +  1  =  +  0.60 
+  76  +  10+    5  +  2  +  1         =+0.94 

—  39  =  —  0.39 

—  29—2  =  —  0.31 

—  i5  — ft  =  —  0.49 


n 
^1 

Wi 


0,39  \  /a;=ll6 

0.05  J  U=177 

1.38  |,  d'où  I  2  =  350 

1.30  \  /m  =  984 

1.48/  U  =  775 


0.39 +  n 
0.05  +  n 
1.38  +  n 
1.30  +  n 
1.48  +  n 


115.61 +n 
176.95  +  r/ 
348.62 +  w 
982.70  +  n 
773.52 +  n 


Ces  valeurs  x,  y,  3,  w,  v,  désignent  les  hauteurs  des  points  B,  C,  D,  E, 
P  rapportées  au  second  niveau,  mais  jl  suffit  de  supprimer,  dans  cha- 
cune d'elles,  le  dernier  terme  +  n  pour  leur  restituer  leur  significa- 
tion première  et  avoir  les  hauteurs  rapportées  au  niveau  de  la  mer. 
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g  i2  bis.  La  méthode  suivante,  que  les  marins  emploient  quelque- 
fois pour  passer  d*une  valeur  approchée  et  connue  de  la  latitude  à  une 
détermination  plus  exacte,  nous  fournïn 
I  un  exemple  de  la  réduction  à  la  forme 
I  linéaire.  Soient 

X  la  latitude  cherchée; 

B  la  valeur  approchée  que  l'on  connaît; 

fi  une  hauteur  de  soleil,  SH',  observée 

I  dans  le  voisinage  de  midi ,  réduite  au 

centre  de  l'astre,  et  corrigée  de  la  réfrac- 

I  lion,  de  la  parallaxe,  de  l'abaissement 

de  l'horizon  ; 

t  l'heure  indiquée  par  le  chronomètre  au  moment  de  l'observation; 
ï  l'heure  qu'il  indiquerait  au  moment  précis  du  passage  du  solffil 
dans  le  méridien  ; 
X  la  hauteur  MH  qu'aurait  en  ce  moment  le  soleil  ; 
D  la  déclinaison  du  soleil  calculée  pour  le  jour  de  l'observation  à 
midi. 

Il  est  clair  que  l'on  a  :  1  =  90°  —  D  —  X,  et  que  le  problème  sen 
résolu  si  on  parvient  à  déterminer  X.  En  appelant  S  la  position  obser- 
vée du  soleil,  Z  te  zénith,  P  le  pôle,  le  triangle  ZSP  donne 

ZS=90''-A,  ZPS=15(Y  — (). 
et  (à  très-peu  près) 

PS  =  ÔO»  —  D,  PZ  =  GO»  —  B  ; 
donc 

sin  fi  :=  cos  B  cos  D  cos  1 5  (Y  —  f)  +  sin  B  sin  D 

=  cos  B  cos  D  —  2  cos  B  cos  D  sin*  -^  (Y  —  /)  +  sin  B  sin  D 


Mais  on  a,  dans  le  méridien,  MH =ZH  —  MZ,  c'est-à-dire  X  =  90°  —  B, 
d'où 

sin  X  =  cos  (B  —  D). 

Retranchant  les  deux  équations  l'une  de  l'autre  et  observant  que 
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sinX  — sinA  =  2sin^(X  — fc)cos^(X  +  A), 


il  vient 


2sin  J(X  — A)cosJ(X  +  A)  =  2cosBcosDsin*i^(Y  — 0;     0) 
comme  X  et  Y  diilërent  peu  de  A  et  iy  on  peut  écrire 

sîn^(X  — A)  =  ^(X  — A).(60)«,sinr 


cos-(X— A)  =  cos  (-•  2Xj=cosX  =  sin{B  — 


D) 


sin«  L  15  •  (Y  — 0  =  i  ^  .  15  .  (Y-0(60)«sin  1"  T, 


en  sorte  que  si  on  pose 


-    (900)2    sinr    ^^'  ^  ^^'  ^ 


réquation  (1)  se  réduit  à 

X  — A=fi(Y  — 0«.  (2) 

U  y  a  deux  inconnues  X  et  Y,  par  conséquent  on  devra  faire  au 
moins  deux  observations  ;  mais  comme  Téquation  est  du  second  degré 
il  faut,  pour  pouvoir  appliquer  la  méthode  des  moindres  carrés,  corn- 
Doeacer  par  la  ramener  à  la  forme  linéaire.  Pour  cela,  il  faut  rempla- 
cer X  et  Y  par  des  valeurs  approchées  X',  Y',  et  A  par  la  valeur  appro- 
chée h'  qui  en  résulte,  puis  différencier  l'équation,  ce  qui  donne 

dX'  —  dA'  —  =  2  fx  (Y'  —0  rfY', 

ou,  en  remplaçant  dX',  dY',  dA'  par  a;,  y,  A  —  A'  et  appelant  S  Terreur 
de  Tobservation, 

$  =  (A-A')  +  a:-2tx{Y'-0y.  (3) 

Tel  est  le  type  commun  des  équations  pHmitives,  type  qu'on  écrirait, 
suivant  es  notations  employées  jusqu'ici, 
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On  en  déduit  les  équations  normales 


(aa)  X  +  [ab)  y  =  {aq)  ] 
(ab)x  +  {bb)y=(bq)y 


qui  donnent 


(bb)  (aq)  ^  (ab)  (hq)  (aa)  jbq)  •- (ab)  jaq)  ^ 

(aa)  (bb)  —  (ab)^  '    ^        (aa)  (bb)  —  (ab)^    '  ^*^ 


la  première  règle  du  jj  34  donne  ensuite  pour  les  poids  : 


^  (^an)  (bb)  —  jab)^ 
•^  ""  (bb) 


G  = 
y 


(ab)(bb)  —  (aby 
(aa) 


{^) 


En  un  lieu  dont  on  savait  que  la  latitude  (septentrionale)  ne  devait 
pas  différer  beaucoup  de  50°20',  on  a  fait,  pour  la  déterminer  plus 
exactement,  les  huit  observations  suivantes  dans  le  voisinage  de  midi, 
après  avoir  trouvé,  par  les  tables  astronomiques,  que  la  déclinaison 
du  jour  était  D  ==  8°  15'. 


HEIBES  DES  OBSERTATIONS. 

IIAI-TEIRS  OBSEBTÉES. 

/,  —  Hhli«»30*   —  1I»'192 
/i  —  11  17     G    —  U  2î<:> 
/3  =  Il  21      0    =  Il  3S0 
r.         Il  2Î)    IH           11  48>< 
/&        Il  32   5i          11  :its 
U        11  3:;   48          11  597 
/t  —  11  39     0    —Il  CiO 
ti  —  Il  40   36          11  077 

A,  —  28oV2'40"—  28"7H 
Aj  —  28  ri2  20    —  2H  872 
A3  —  2«  «8  HO    =28  972 
Ai  =  29    8  30    =  29  U2 
Aj  —  29  M  :iO    —  2  »  197 
Aj  =  2ÎM4  20    =  29  239 
A7  —  29  Ki  20    t=  29  272 
A3  —  29  17  10    =29  28G 

Commençant  par  le  calcul  de  [x,  on  a 

log  fx  =  2  log  900  +  log  sin  r  +  log  cos  52°20'  +  log  cos  8*^15' 
—  log  2  —log  sin  65^35"  =  0.1 3/i56, 

d*ûù  (JL  =:  1 .363.  Cherchant  ensuite  X'  et  Y',  on  a,  si  on  prend  la  ft*  et 
la  5*  observations  : 


X'  -29.142  =  1.363  (Y' 
X'  — 29. 197  =  1.363  (Y' 

et  si  on  prend  la  !'•  et  la  3*, 


ll.A88)2 
11.548)*^' 


d'où 


X'  =  27.335 
r  =  11.866, 


r  —  28.711  =  1 .363  (V  —  11.192)* 
X'  —  28 . 972  =  1 .363  (Y'  —  1 1 . 350)^*  V 


d'où 


X'  =  29.333 
Y' =  11.864. 


( 
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On  posera  donc,  en  conservant  seulement  les  décimales  communes 
à  ces  deux  résultats, 

X',  =  29*33  =  29019' 48" 
Y'=:1P86  =  11»'51»36% 

et  ces  valeurs  donnent 

ft'i  =  28'»722  \  /  /i'i  —  /ii  =  + 0.011 

/l'a  =  28  879  /i'2  —  A2  =  + 0.007 

ft'3  =  28  976  i  U'3  — h3  =  +  0.004 

/i'4  =  29  141  (  ,.  ,     ]/i'4  —  /î4  =  — 0.001 

/i'5  =  29  197['  ^^     j/ï/s  — /ï5  =  +  0.000 

A'6  =  29  236  \  //i'c  —  /?6  =  — 0.003 

A'7  =  29  270  h\  —  //7  =  —  0 .  002 

ft'8  =  29  284  /  \  //'s  — A8  =  — 0.002. 

Substituant  ces  valeurs  de  h'  —  h,  ainsi  que  celles  de  t,  dans  l'équa- 
tion (3),  on  a  : 

^,  =  0.011 +j:— 1.821  î/,  §5=                      ic  — 0.851!/, 

e^  =  O.O07  +  X  —  1,567  j/,  ae  =  —  0.003  +  a;  —  0.717  i/, 

$3  =  0,004  +  a;  — 1.390  j/,  ^  =  —  0.002  +  x  —  0.572  y, 

=  _  o.OOl  4- x— 1.014  î/,  ^8  =  — 0.002  + X  — 0.499  !/• 


Ce  sont  les  huit  équations  primitives.  On  en  tire 
(aa)  =  8,(a6)=— 8.431, (W)=10.545,(ag)=— 0.014,  (6g)=0.031 

Les  formules  (4)  donnent  alors 

X  =  0 . 0082  )  iX  =  X'+x=  29^3382  =  29^20'18'' 

y  =  0.0095  y       °      |y  =  ¥'+!/  =  11*^8695  z=lP52'"10-; 


ainsi  le  chronomètre  était  de  7"50*  en  retard  sur  le  temps  vrai,  et  la 
latitude  cherchée  était  90°  —  8^15'  —  29o20'18''  =  52<»24'42". 

En  substituant  x  eiy  dans  les  équations  primitives,  et  faisant  la 
somme  des  carrés,  on  trouve  (88)  =  0 .00001592,  d'où  il  résulte,  pour 
Terreur  moyenne  quadratique  e  et  l'erreur  probable  r  d*une  observa- 
tion, 
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/  0,00001592 

r  =  ±  0 .  6745éJ  =  ±  0^001098  =rih  S'OS. 

On  trouve  en  outre,  par  les  formules  (5), 

0^  =  1.2592,      G  =1.6598, 

d'où,  en  divisant  r  par  les  racines  carrées  de  ces  deux  nombres, 

R  =db  0\  00098  =ifc3"53;  R  =dz0»'00085=±3«06, 

c'est-à-dire  que  Terreur  probable  à  craindre  sur  la  latitude  trouvée 
est  inférieure  à  4'\ 

JOUFFRET, 
Capitaine  d'artiUerie  de  terre. 
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BUDGET 


DE   LA 


MARINE  ET  DES   COLONIES 


POUR   L'EXERCICE    1875. 


Suite  et  fin  i. 


99  Discussion  du  bndg^eC  de  1875  &  1* Assemblée  nationale. 

Séance  du  25  juillet  1874. 

H.  le  président.  —  La  parole  est  à  M.  le  ministre  de  la  ma- 
rine. 

M.  r amiral  marquis  de  Hontaignac,  ministre  de  la  marine  et 
des  colonies.  —  Messieurs,  je  désire  présenter  quelques  observations 
très-courtes  préalablement  à  la  discussion  qui  va  s'ouvrir  sur  le  bud- 
get'de  la  marine.  (Parlez  !  parlez!) 

Le  budget  dç  la  marine  pour  1875,  vous  ne  l'ignorez  pas,  Mes- 
sieurSy  a  été  préparé  par  mon  prédécesseur  :  il  ne  diffère  pas  d'une 
manière  sensible  des  budgets  qui  se  sont  succédé  depuis  1871'. 

La  situation  générale  des  finances  de  l'État  n'étant  point  changée, 
\e  n'ai  pas  à  insister  pour  obtenir  une  part  plus  large  dans  la  réparti- 
tion de  la  somme  destinée  à  subvenir  aux  dépenses  des  divers  dépar- 
t^nents  ministériels. 

Dans  ces  circonstances,  mon  devoir  étroit,  en  ce  qui  concerne  l'ad- 
ministration du  budget  de  la  marine,  consiste  non-seulement  à  exercer 
le  contrôle  le  plus  strict  sur  la  régularité  des  dépenses  prévues  et  sur 
leur  nécessité  reconnue  au  moment  même  où  il  y  a  lieu  de  les  ordon- 


i  Vopez  notre  livraison  de  septembre,  p.  932. 


184  REVUE  MABITIME   ET  COLONIALE. 

ner,  mais  encore  à  employer  de  la  façon  la  plus  proGtable  au  service 
les  crédits  qui  sont  alloués  par  TAssemblée. 

Mais,  Messieurs,  vous  estimerez  sans  doute  qu'après  avoir  pourvu 
à  la  marche  régulière  des  affaires  courantes,  le  ministre  doit  s'élever 
plus  haut  ;  il  doit  étendre  la  portée  de  ses  vues  sur  l'avenir  de  ce 
grand  service  pubUc  appelé  à  défendre  partout  les  intérêts  du  pays  et 
l'honneur  de  son  drapeau. 

L'obligation  de  préparer  l'avenir  constitue  en  effet,  pour  tout  mi- 
nistre de  la  marine,  quelque  limitée  que  soit  la  durée  de  son  mandat, 
la  plus  grave  des  responsabilités  morales.  Cette  tâche  qui  lui  est  im- 
posée, il  peut  Taborder  s'il  est  soutenu  par  votre  confiance  et  par  le 
concours  des  hommes  de  mer  dont  l'expérience  acquise  a  tracé  les 
voies  à  suivre. 

Je  ferai  tous  mes  efforts  pour  mériter  cette  confiance  et  ce  concours^ 
permiîttez-moi  d'en  recueillir  la  promesse  favorable  dans  le  rapport 
qui,  par  l'organe  autorisé  de  M.  le  vice- amiral  de  la  Roncière,  noug 
expose  ainsi  qu'il  suit  les  vues  patriotiquesde  la  commission  du  budget: 

a  Certes,  il  n'entre  dans  notre  esprit  aucune  idée  d'agression.  Noos 
ne  devons  pas  avoir  moins  le  souvenir  de  nos  désastres  que  celui  de 
nos  prospérités,  et  ce  souvenir  doit  régler  la  mesure  de  nos  ambi- 
tions. Nous  ne  prétendons  donc  pas,  en  présence  de  nos  perspectives 
financières,  rétablir  immédiatement  notre  puissance  navale  sur  le  pied 
oii  elle  était  avant  la  guerre.  Mais  ce  que  vous  avez  le  droit  de  vouloir, 
comme  le  devoir  de  décider,  c'est  que  la  France  prenne  sa  part  légitime 
dans  les  affaires  du  monde,  accentue  son  intervention  dans  la  mesure 
des  intérêts  dans  lesquels  sa  généreuse  influence  ne  doit  pas  cesser 
de  se  faire  sentir,  n 

Voilà,  Messieurs,  le  but  que  vous  voudrez  atteindre.  Nous  le  pour- 
suivrons dans  la  mesure  limitée  de  nos  ressources.  Nous  nous  en  rap- 
procherons le  plus  qu'il  nous  sera  possible  ;  mais  laîssez-moi  vous  le 
dire,  nous  ne  pourrons  l'atteindre  qu'en  suivant  résolument  le  plan 
indiqué  dans  ces  quelques  mots  du  rapport  de  votre  commission  : 

«  Abordant  la  situation  en  face  et  repoussant  des  illusions  sembla- 
bles à  celles  qui  nous  ont  été  naguère  si  fatales,  vous  devez  faire  pré- 
parer par  le  ministre,  pour  1876,  soit  un  budget  vrai  basé  sur  le  pro- 
gramme de  1872,  soit  une  loi  de  dotation  du  matériel  de  la  marine, 
calculée  sur  des  bases  analogues,  ainsi  que  cela  s'est  pratiqué  en 
1846  et  1857.  » 
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Si  VOUS  approuvez  cette  pensée,  Messieurs,  ii  sera  facile  de  faire 
préparer  pour  1876  un  budget  normal  remplissant  les  conditions  gé- 
nérales de  ce  programme. 

Pour  préparer  cette  œuvre,  je  ferai  procéder  à  des  inspections  par- 
tielles ou  générales  de  tous  les  services  du  département  au  personnel 
et  au  matériel,  véritable  enquête  et,  je  ne  crains  pas  de  le  dire,  la 
plus  efficace  pour  renseigner  le  ministre  et  pour  éclairer  l'Assemblée 
sur  la  situation  réelle  de  notre  marine  militaire.  (Très-bien  !  Très- 
bien  !) 

Ce  n'est  qu'après  ces  études  approfondies  et  lorsqu'il  aura  réalisé 
toutes  les  améliorations  de  détail  donl  les  différents  services  peuvent 
être  susceptibles  sans  augmentation  des  crédits  qui  leur  sont  affectés, 
que  le  ministre  pourra  prendre  un  parti  sur  les  questions  posées  dans 
le  rapport  de  votre  commission  et  qui  tendent  à  augmenter  l'effectif  de 
nos  équipages  entretenus  à  la  mer. 

Nous  ne  devons  pas  perdre  de  vue  que  le  temps  de  paix  doit  être 
l'école  du  temps  de  guerre,  c'est-à-dire  que  chaque  année  doit  être 
employée,  soit  dans  nos  écoles,  soit  à  la  mer,  à  instruire  et  à  former 
les  divers  éléments  des  spécialités  du  service  actif  de  la  flotte  qui 
doivent,  après  avoir  passé  dans  la  réserve,  se  retrouver  au  complet 
au  jour  de  la  mobilisation. 

Je  ne  terminerai  pas  ces  considérations  générales  sur  les  questions 
soulevées  par  le  rapport  de  la  commission,  sans  rendre  hautement  à 
mes  honorftles  prédécesseurs  la  justice  qui  leur  ei^t  due  :  je  me  plais 
à  constater  que,  si  la  situation  financière  du  pays  Ta  contrainte  de 
réduire  ses  constructions  et  ses  armements,  la  marine  peut  cependant 
réunir  instantanément  près  de  50,000  marins  d'élite,  de  spécialités  di- 
verses, et  que  le  niveau  de  l'instruction  et  de  la  discipline  s'est  partout 
élevé  au3si  bien  dans  les  équipages  de  la  flotte  que  dans  les  corps  de 
troupes  de  la  marine. 

Avec  l'état-major  si  distingué  de  nos  officiers  de  vaisseau  et  des  of- 
ficiers et  fonctionnaires  des  autres  corps  qui  prêtent  leur  concours  à 
ce  grand  ensemble,  je  puis  affirmer  devant  l'Assemblée  nationale  que 

l'armée  de  mer  est  aujourd'hui  comme  hier  à  la  hauteur  de  ses  devoirs 

et  prête  à  toute  éventualité.  (Très-bien!  Très-bien!) 

H .  Vandier.  — -  Je  demande  la  permission  de  poser  une  question  à 

M.  le  ministre  de  la  marine  et  de  présenter  quelques  observations  à 

l'Assemblée  sur  un  sujet  très-grave. 
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Il  s'agit  de  rencombrement  des  cadres  de  tous  les  corps  apparte- 
nant à  la  marine.  Cet  encombrement  a  deux  causes  principales.  Tune, 
générale,  qui  agit  sur  toutes  les  marines  du  monde  en  ce  moment-d, 
et  qui  tient  à  la  transformation  du  matériel.  Le  matériel  nouveau,  en 
effet,  exige  beaucoup  moins  de  personnel  que  l'ancien.  Il  y  a  ensuite 
une  seconde  cause  qui  nous  est  particulière.  Ce  sont  les  réductions  de 
crédit  que  vous  avez  été  obligés,  par  le  malheur  des  temps,  d'apporter 
dans  le  budget  de  notre  marine. 

Pour  vous  faire  saisir  et  comprendre  combien  la  quantité  d'offideis 
est  considérable,  combien  elle  est  supérieure  aux  besoins,  je  vais 
comparer  le  personnel  anglais  avec  le  nôtre. 

La  marine  anglaise  a  en  ce  moment,  dans  Texercice  qui  s'ouvre^ 
celui  de  1874-1875,  —  car  les  exercices  anglais  s  ouvrent  le  1*'  avril 
et  finissent  le  31  mars,  —  la  marine  anglaise  a  environ  21/»  bfttimeals 
armés,  tandis  que  la  nôtre  n'en  compte  que  105.  La  marine  anglaise 
aura  à  la  mer,  pendant  ce  même  exercice,  60,000  hommes,  plos 
12,000  en  réserve;  en  tout,  un  personnel  de  72,000  hommes,  instruits, 
résistants  et  parfaitement  disciplinés.  Nous  n'en  présentons  que 
.33,000  en  tout. 

On  peut  donc  dire  que  la  marine  anglaise  est  à  peu  près  le  double 
de  la  nôtre. 

Ëh  bien,  Messieurs,  j*ai  appris  à  mon  grand  étonnement,  par  le  dis- 
cours  qu'a  prononcé  M.  Hunt,  premier  lord  de  l'amirauté  à  la  Chambre 
des  communes,  au  mois  d'avril  dernier,  que  le  nombre  des  officiers 
de  vaisseau  anglais  est  de  1,742,  tandis  que  le  nôtre,  relevé  dans 
l'Annuaire  de  187/i,  est  de  1,947,  soit  205  de  plus. 

Vous  voyez  qu'il  y  a  là  quelque  chose  de  tout  à  fait  insolite. 

Mais  voici  un  autre  chiffre,  plus  éloquent  encore.  Le  nombre  de  nos 
officiers  qui  navigueront  en  1875  est  de  891,  c'est-à-dire  45  pour  100 
du  nombre  lotal.  Pendant  ce  temps-là,  que  font  les  autres?  Us  sont  en 
congé  ou  ils  végètent  dans  les  ports,  inoccupés,  inaction  qui  entraîne 
le  découragement,  le  dégoût  du  métier  et  qui  agit  d'une  façon  très- 
fàcheuse  sur  le  moral  de  notre  personnel. 

Vous  voyez  que  la  question  est  grave,  comme  je  vous  le  disais  tout 
à  rheure  ;  car  enfin  avec  de  l'argent  on  peut  toujours  faire  des  vais- 
seaux, des  canons,  des  machines;  mais  ces  vertus  militaires,  que  vous 
reconnaissez  dans  votre  personnel,  ce  sentiment  du  devoir,  cette 
abnégation,  cet  amour  du  métier,  ce  feu  sacré,  en  un  mot  toutes  ces 
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qualités  morales  sans  lesquelles  il  n*y  a  ni  marins  ni  marine  possible, 
l'or  du  monde  entier  serait  impuissant  à  vous  les  donner,  si  vous  ne 
les  aviez  pas,  et  à  vous  les  rendre  si  vous  les  aviez  perdus.  (Très-bien  ! 
TrèS'lnen  !) 

Je  me  suis  demandé  ce  qu*il  y  avait  à  faire  dans  une  pareille  situa- 
tion; tous  les  ministres  de  la  marine  qui  se  sont  succédé  depuis  1870 
s'en  sont  préoccupés  comme  moi.  iM.  Tamiral  Pothuau  a  établi  avec 
beaucoup  de  raison  et  de  fermeté  la  nécessité  de  réduire  les  cadres,  et 
il  a  commencé  à  le  faire.  Après  lui,  M.  l'amiral  de  Dompierre  d'Hornoy 
a  continué  cette  œuvre  par  des  moyens  que  je  vais  apprécier 
tout  à  l'heure.  Pour  ma  part,  Messieurs,  j*ai  eu  l'honneur  de  présenter 
à  FAssemblée  un  projet  de  loi  sur  la  défense  des  côtes  que  vous  avez 
eo  la  bienveillance  de  renvoyer  d'urgence  à  la  commission  de  l'armée. 

Par  ce  projet  on  pourrait,  si  on  l'acceptait,  réduire  immédiatement 
les  cadres  de  la  marine,  tout  en  fournissant  au  littoral  les  défenseurs 
dont  il  a  besoin.  Ce  projet,  depuis  son  renvoi,  est  enfoui  dans  les  car- 
tons de  la  commission  de  l'armée,  et  Dieu  seul  sait  quand  il  en  sortira, 
aï  toutefois  il  en  sort  jamais.  {On  rit.) 

M.  Jules  Favre.  —  Il  n'en  sait  peut-être  rien  lui-même. 

IL  Vandier.  —  D'un  autre  côté,  M.  Tamiral  de  Dompierre  d'Hornoy 
a  examiné  mon  projet,  et  il  m*a  déclaré  qu'il  était  d'un  avis  complète- 
ment opposé  au  mien. 

Alors  qu'a-t-il  fait  ?  Il  a  fait  paraître  un  décret  au  mois  d'août,  si  je 
ne  me  trompe,  de  Tannée  dernière.  Ce  décret  décide  que  sur  cinq  va- 
cances on  ne  fera  que  quatre  promotions... 

M.  l'amiral  Pothuau.  —  Je  demande  la  parole. 

M.  Vandier.  —  L'honorable  amiral  disait  que  par  ce  meyen  on  ar- 
riverait, en  six  ou  sept  ans^  à  faire  rentrer  les  cadres  de  la  marine 
dans  leurs  limites  réglementaires. 

L'expérience  a  prononcé  depuis  sur  ce  système.  En  lisant  le  budget 
de  1875,  vous  pouvez  y  voir  que  le  nombre  des  officiers  qui  ont  été 
ainsi  retranchés  du  corps  des  officiers  de  vaisseau  n'est  que  de  huit  ; 
or«  il  y  a  en  ce  moment-ci  252  ofGciers  de  vaisseau  en  trop  ;  le  calcul 
est  facile  à  faire,  et  l'on  sait  qu'à  ce  taux  il  faudrait  31  ans  pour  ar- 
river an  résultat  poursuivi.  C'est  assez  dire  que  le  procédé  est  absolu- 
ment impuissant  et  inefficace.  {Mouvement.) 

Comme  cette  situation  est  dangereuse,  ainsi  que  je  l'expliquais  tout 
àrheure,  il  faut  absolument  y  porter  un  remède  prompt  et  énergique. 
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Quand  on  signale  un  péril,  il  me  semble  bon,  autant  que  possible,  de 
montrer  les  moyens  d'y  faire  face. 

J'apporte  donc  ici  le  résultat  de  mes  réflexicms  h  ce  sujet.  Si  vow  ' 
voulez  bien  me  le  permettre,  je  vais  vous  exprimer  ma  pensée  à  cel  j 
égard.  (Parlez!  parlez!) 

Je  crois  qu'il  y  a  un  moyen  très-simple,  et  analogue  à  celui  que  Im 
Anglais  ont  employé  pour  faire  la  même  opération  ;  car  ils  se  sool^ 
trouvés,  eux  aussi,  en  présence  des  difficultés  devant  lesquelles  n( 
nous  trouvons  nous-mêmes  en  ce  moment,  et  c'est  grâce  à  rénergiqnej 
et  habile  direction  de  M.  Childers,  premier  lord  de  rAmirauté  en  1871 
que  la  marine  anglaise  est  parvenue  à  reprendre  son  équilibre.  Voi 
ce  moyen  :  il  faudrait  d'abord  que  tous  les  officiers  qui,  pendant 
un  certain  nombre  d'années,  et  par  leur  faute,  par  le  fait  de  leur  v(HJ 
lonlé  n'ont  pas  pris  la  mer,  soient  mis  à  la  retraite  d'office.  Les  Anglaill 
en  agissent  ainsi  avec  leurs  officiers  au  bout  de  cinq  ans. 

Comme  quand  on  prend  une  pareille  mesure  il  faut  être  très-lai 
très-libéral  et  ne  blesser  aucun  intérêt,  il  faudrait,  pour  les' autres  cl 
ciers,  établir  par  un  décret  ou  une  loi,  si  cela  est  nécessaire,  que  jus-j 
qu'au  moment  où  les  cadres  seront  rentrés  dans  les  limites  réglemen- 
taires, tout  officier  supérieur  ou  subalterne,  qui,  après  un  certain 
temps  de  service  restant  à  déterminer,  demandera  à  prendre  sa  re-*- 
traite,  recevra  la  pension  et  le  titre  du  grade  supérieur  au  sien. 
{Exclamations  et  interruptions  diverses.) 

Je  vais  prouver  que  ce  serait  une  économie  pour  le  budget. 

Ce  que  je  viens  de  dire  au  point  de  vue  de  Tencombrement  des 
cadres  n'existe  pas  seulement  pour  les  officiers  de  vaisseau,  mais  aussi 
pour  tous  les  officiers  qui  ressortissent  au  ministère  de  la  marine,  in- 
génieurs, chirurgiens,  officiers  d'infanterie  de  marine,  etc. 

Le  total  de  tous  ces  officiers  en  excédant  atteint  le  chiffre  considé- 
rable de  584  ;  j'en  ai  fait  le  calcul  avec  soin  sur  l'Annuaire  de  1874- 
Ces  584  officiers  coûtent  1,500,000  francs  en  chiffres  ronds  à  l'État. 
S'il  était  admis  qu'ils  pussent  prendre  leur  retraite  dans  les  conditions 
que  je  viens  d'indiquer,  il  en  résulterait  environ  30  p.  0/0  d'économie  ; 
je  ne  puis  donner  ici  les  détails  de  mes  calculs,  mais  ce  chiffre  ressort 
du  travail  auquel  je  me  suis  livré  en  comparant  d'une  part  les  appoin- 
tements et  d'autre  part  les  retraites.  Ces  30  p.  0/0  d'économie  repré- 
senteraient 450,000  francs. 

Un  tel  résultat  me  fait  croire  que  le  système  que  j'indique  mérite 
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d'être  examiné  par  radministralion  de  la  marine.  Elle  trouverait  dans 
son  application  un  moyen  sûr  et  prompt  de  mettre  un  terme  à  la  situa- 
tion dangereuse  et  pénible  du  personnel. 

Mais^  Messieurs,  il  y  a  une  autre  question.  11  ne  suffit  pas,  en  effet, 
de  diminuer  les  cadres,  il  faut  encore  augmenter  l'activité  de  la  navi- 
gation. M.  le  ministre  vient  de  me  donner  satisfaction  dans  une  large 
mesure  ;  j'ai  été  très-heureux  de  Tentendre  dire  qu'il  était  disposé  à  étu- 
dier la  question  relative  à  ce  que  les  Anglais  appellent  l'escadre  volante. 
Cette'escadre,  en  Angleterre,  se  compose  de  quatre  frégates  ;  c'est  une 
école  de  manœuvres  où  les  capitaines  se  forment  le  coup  d'oeil,  où  les 
officiers  et  les  marins  s'entretiennent  la  main  et  se  perfectionnent  dans 
leur  métier  ;  c'est  aussi  un  centre  où  se  conservent  les  grandes  et 
nobles  traditions  et  l'amour  de  la  profession  maritime.  {Très-bien! 
très-bien  !) 

Je  crois  cependant  devoir  faire  une  observation  à  M.  le  ministre  : 
Comment  fera-t-il  pour  établir  son  escadre  volante  sans  augmenter  le 
budget  ? 

C'est  là  la  difficulté.  Vous  ne  voulez  pas  donner  d'argent,  Messieurs^ 
et  je  le  conçois  ;  vous  ne  le  pouvez  pas. 

Je  crois  que  le  moyen  le  plus  simple  et  le  plus  pratique  serait  celui- 
ci  :  supprimer  ou  au  moins  diminuer  considérablement  les  deux 
stations  de  l'Atlantique,  la  statioii  des  Antilles  et  celle  de  TAtlantique- 
Sud  ;  employer  les  fonds  rendus  ainsi  disponibles  à  la  formation  de 
cette  escadre  et  y  ajouter  les  450,000  francs  d'économie  que  vous 
ferez,  si  vous  adoptez  le  système  que  je  viens  de  proposer,  à  laquelle 
somme  viendraient  se  joindre  les  économies  qu'on  pourrait  faire  en 
diminuant  le  nombre  des  bâtiments  que  vous  avez  en  première  caté- 
gorie. Ce  nombre  est  de  onze  cette  année;  je  crois  que  la  situation  po- 
lilique  n'exige  pas  un  aussi  grand  nombre  de  bâtiments  tout  prêts  à 
prendre  la  mer  et  qui  coûtent  chacun  la  moitié  de  ce.  qu'ils  coûteraient 
8*ils  étaient  armés.  On  pourrait,  pour  1875,  en  faisant  passer  la 
moitié  de  ces  navires  en  deuxième  catégorie,  économiser  de  ce  chef 
385^000  francs.  En  réunissant  toutes  ces  sommes,  il  serait  possible,  je 
crois»  d'armer  une  escadre  volante  de  trois  à  quatre  frégates  portant 
de  1,500  à  2,000  hommes  d'équipage  et  environ  130  officiers. 

En  faisant  parcourir  l'Atlantique  à  cette  escadre,  en  la  faisant  se 
transporter  d'un  point  à  l'autre,  là  où  sont  les  stations  actuelles,  elle 
remplirait  le  même  but  que  ces  stations  elles-mêmes.  Que  celte  es- 
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cadre  revienne  chaque  année  en  France  pour  y  renouveler  son,  per- 
sonnely  et  pendant  le  temps  que  durent  d'ordinaire  ces  stations^  c'esl-  : 
à-dire  pendant  deux  ans,  on  mettra  ainsi  en  mouvement  un  personiMl 
de  3,000  à  /(,000  hommes  et  de  250  officiers,  c'est-à-dire  plus  du  ckMibb 
du  nombre  d*hommes  que  vous  faites  naviguer  aujourd'hui  dans  les 
deux  stations  dont  je  parle. 

Quoi  qu'il  en  soit  de  tous  les  systèmes  que  j'expose  ici,  je 
savoir  de  M.  le  ministre  de  la  marine  quels  sont  les  moyens  qu' 
compte  employer  pour  faire  cesser,  au  point  de  vue  du  personnel, 
situation  véritablement  intolérable  et  qui  offre  les  plus  grands  dan 
Il  s'agit,  Messieurs,  de  notre  personnel,  c'est-à-dire  de  l'âme  même 
notre  puissance  navale.  Ce  n'est.pas  à  vous  qu'il  est  nécessaire  de  p 
ver  que  la  marine  est  une  nécessité  pour  la  France,  qu'elle  est  un  ai* 
ment  essentiel  de  notre  puissance  nationale.  OnTa  dit  ailleurs,  et  tthèi^ 
justement  :  c  Si  l'armée  est  le  bras  droit  de  la  France,  la  marine 
est  le  bras  gauche.  »  Eh  bien,   dans  la  situation  difficile  où 
sommes,  en  face  des  éventualités  redoutables  que  l'avenir  nous  r 
peut-être,  croyez -moi,  la  France  n'a  pas  trop  de  ses  deux  bras,  (Kî 
approbatwn  sur  un  grand  nombre  de  bancs.) 

M.  le  président,  —  La  parole  est  à  M.  l'amiral  Pothuau. 

H.  l'amiral  Pothuau.  —  Messieurs,  je  ne  monte  pas  cette  foisi 
la  tribune  pour  contredire  mon  honorable  collègue,  M.  Vandier;  c'ert- 
là  un  grand  plaisir  qui  ne  m*est  pas  toujours  arrivé,  et,  dans  C6 
moment-ci,  j'en  suis  fort  heureux.  • 

L'honorable  M.  Vandier  a  parlé  de  la  situation  de  notre  matériel; 
il  vous  a  dit  qu*il  serait  très-important  que  ce  matériel  fût  doté  suffi* 
samment.  Il  vous  a  aussi  parlé  de  ce  qui  concernait  le  personnel  ;  c'est 
surtout  sur  ce  point  qu'il  a  insisté,  et  il  vous  a  indiqué  différente! 
mesures  dont  il  a  recommandé  l'application  à  M.  le  ministre  de  li 
marine.  Aujourd'hui,  il  est  reconnu,  en  effet,  qu'une  réduction  dei 
cadres  est  chose  tout  à  fait  nécessaire.  Mais  il  n'en  a  pas  été  toujouFS 
ainsi  dans  cette  Assemblée,  si  vous  vous  le  rappelez.  Cette  réductioa 
des  cadres,  nous  l'avons  indiquée  à  une  certaine  époque  et  nous  avons 
même  prédit  l'encombrement  du  personnel  qui  serait  résulté  de  la  di- 
minution des  armements,  si  on  n'opérait  pas  la  réduction  dans  de  cer- 
taines limites. 

En  ce  moment,  un  encombrement  se  produit  ;  comment  peut-on  y 
obvier? 
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Od  nous  a  reproché  dans  le  rapport  de  la  commission  de  n'avoir  pas 
donné  de  retraites  anticipées.  Mais  à  Tépoque  où  la  question  même  était 
discutée  devant  vous,  Messieurs,  il  nous  était  fort  difûcile,  vous  en 
conviendrez,  de  faire  suivre  cette  mesure,  qui  était  en  elle-même  fort 
dore,  de  retraites  anticipées.  C'est  pourquoi  je  me  permets  de  relever 
id  ce  passage  du  rapport  de  la  commission,  qui  ne  me  parait  pas  devoir 
être  passé  sous  silence. 

L*honorable  M.  Vandier  vous  le  disait  :  lorsque  la  question  s* est 
posée,  on  a  voulu  tout  au  moins  que  cette  rédaction  des  cadres  pût 
être  accompagnée  de  mesures  bienveillantes  et  que  les  réductions  ne 
sTopérassent  qu*avec  une  certaine  lenteur. 

Pour  ma  part,  j'avais  proposé  qu'on  ne  fit  qu'une  nomination  sur 
deux  vacances.  Plus  tard,  mon  honorable  ami,  M.  Tamiral  de  Dom- 
pierre  d*Hornoy,  qui  m'a  remplacé  au  ministère  de  la  marine,  a  rendu 
ces  réductions  encore  plus  lentes.  Avant  cela,  Thonorable  M.  Vandier, 
comme  il  vous  Ta  parfaitement  dit,  avait  proposé  un  projet  pour  la 
défense  des  côtes,  qui  avait  été  pris  en  considération  ;  un  des  grands 
mérites  de  ce  projet,  contestable  pour  certaines  personnes,  en  ce 
<iall  chargeait  la  marine  de  toute  la  défense  des  côtes,  était,  dans 
ridée  de  M.  Vandier,  d'utiliser  Texcédant  de  personnel  que  Ton  pré- 
voyait devoir  se  produire  dans  les  arsenaux. 

■•  Vandier.  —  Parfaitement  ! 

M»  Tamiral  Pothuau.  —  Je  dis  qu'en  présence  de  cette  situation, 
nous  ne  pouvions  pas  donner  de  retraites  anticipées. 

Quelle  est  la  situation  aujourd'hui  ?  On  reconnaît  l'inconvénient  d'un 
po^sonnel  trop  nombreux  ;  donc  le  moment  est  venu  plus  que  jamais 
d*ëiudier  ces  divers  moyens  que  Ton  recommande  pour  donner  des 
retraites  anticipées.  L'honorable  M.  Vandier  vous  en  a  parlé.  Je  ne  sais 
pas  s'il  entre  dans  ses  intentions  de  faire  de  ce  système  un  système 
DCNTûnal. 

■•  Tandier.  —  Non,  un  système  transitoire. 

IL  Famiral  Pothuau.  —  Ce  ne  pourrait  être,  en  effet,  qu'une 
mesure  transitoire.  , 

■.  Tandier.  —  Jusqu'à  ce  que  les  cadres  soient  rentrés  dans  les 
limites  réglementaires  ! 

M.  l'amiral  Pothuan.  —  Oui,  il  serait  bon  que  les  cadres  ren- 
trassent plus  vite  que  cela  n'a  lieu  actuellement  dans  les  limites  régle- 
mentaires, après  quoi  les  choses  prendraient  leur  cours  régulier. 

»EV.  «AR.  —  OCT.  1871.  il 
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Pour  arriver  à  ce  dégorgement  de  personnel»  l'honorable  M. 
a  proposé  de  mettre.  les  officiers  à  la  retraite  au  bout  d'un  ctftii 
nombre  d'années  de  séjour  à  terre. 

Je  ne  sais  pas  si  c'est  une  nouvelle  prescription  dans  la  marin 
anglaise,  je  l'ignorais. .. 

H.  Vandier.  —  C'est  un  décret  de  M.  Ciiilders,  daté  de  1870  ! 

H.  l'amiral  Pothuau.  —  ...  mais  je  crois  pouvoir  dire  que  die 
nous,  si  elle  était  appliquée  dans  la  marine  française,  elle  sembland 
uu  peu  dure,  à  moins  que  la  mesure  ne  fût  transitoire.  Il  serait  da 
de  mettre  des  ofûciers  à  la  retraite  parce  qu'ils  seraient  restés  gûv 
années  sans  rendre  des  services  à  la  mer.  Je  crois  que  cela  da 
mande  à  être  étudié  d'une  manière  toute  particulière. 

L'honorable  préopinant  a  parlé  d'une  escadre  volante  qui  empioîa 
rait  un  grand  nombre  d'officiers,  et  il  a  cité  à  ce  sujet  l'exemple  de  l 
marine  anglaise. 

Je  crois  que  ce  serait  en  effet  un  très-bon  exemple  à  suivre  daai 
noire  marine.  Quand  j'avais  l'honneur  d'être  à  la  tête  de  l'adoiinistit 
tion  de  ce  grand  corps,  j'y  ai  souvent  songé.  Seulement,  le  manqof 
d'argent  est  venu  paralyser  de  bonnes  intentions,  je  puis  le  dire. 

Il  est  certain  que  le  jour  oii  on  le  pourra,  ce  sera  une  trè^-bonoi 
mesure  à  prendre,  parce  qu'une  escadre  de  cette  nature  emploieni 
beaucoup  d^officiers  et  de  marins,  et  en  cela  rendra  de  véritables  set^ 
vices.  Elle  rendra  surtout,  et  plus  particulièrement^  des  services  naih 
tiques;  mais^  s'il  entrait  dans  les  intentions  de  l'honorable  M.  Yandièi 
de  faire  l'armement  de  cette  escadre  volante  au  détriment  des  statiomj 
permanentes,  j'y  verrais  peut-être  des  inconvénients.  A  ce  propos,  é 
vous  voulez  le  permettre,  je  vous  dirai  quelques  mots  de  nos  stationt 
permanentes.  {Parlez  !  parlez  !) 

Le  rapport  de  votre  commission  de  1875,  dans  plusieurs  de  sûl 
passages,  ferait  supposer  que  la  représentation  de  notre  pays  au  \oU 
n'existe  plus  aujourd'hui,  ou  n'existe  qu'imparfaitement.  Eh  biei^ 
depuis  la  guerre,  depuis  nos  malheurs,  le  moins  grand  nombre  d^ 
bâtiments  que  nous  ayons  eu  a  été  de  94  ;  il  est  aujourd'hui  de  105 
On  ne  peut  cependant  pas  dire  qu'avec  105  bâtiments  les  inlérèti 
français  ne  soient  pas  suffisamment  représentés  à  l'étranger. 

Le  nombre  de  nos  stations  navales  est  resté  le  mèaie  qu'avant  li 
guerre  ;  une  seule  de  ces  stations,  celle  du  Brésil,  a  été  supprimée 

Qu'avons- nous  fait? 
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Nous  avons  recommandé  aux  commandants  des  stations  de  suppléer 
i  la  diminution  du  nombre  des  bâtiments  placés  sous  leurs  ordres  par 
une  plus  grande  activité  de  service.  {Très^bien!  très-bien!) 

Cette  plus  grande  activité  de  service  adonné  d^exceilents  résultats; 
die  a  formé  les  ofûciers  et  les  marins  ea  les  employant  plus  souvent 
à  la  mer,  et,  sous  certains  rapports,  elle  a  pu  contribuer  à  entretenir 
la  bonne  santé  des  équipages  qui,  quelquefois,  étaient  appelés  à  faire 
de  trop  longues  stations  sur  les  mêmes  points. 

Ainsi,  je  réponds  de  suite  et  en  passant  à  cette  observation  de  votre 
commission  qui  peut  faire  croire  que  nos  intérêts  français  ont  été  né- 
gligés au  loin.  Ce  n*est  point  cela.  Avec  105  bâtiments  on  est  en  me- 
sure d'avoir  une  représentation  suffisamment  imposante  sur  toutes  les 
mers  du  globe. 

L*honorable  M.  Vandier  — je  reviens  à  sa  proposition  — est  d'avis 
qa*on  pourrait  former  une  escadre  volante  en  supprimant  deux  de  ces 
stations  permanentes. 

M.  Vandier.  —  Parce  qu'on  manque  d'argent  en  ce  moment  ! 

M*  l'amiral  Pothuau.  —  Une  escadre  volante  formerait  des  ma- 
rins, sans  doute,  mais  elle  pourrait  bien  ne  pas  répondre  aux  m^ces- 
Âtés  de  protection,  de  politique  même,  qui  viendraient  à  se  produire  à 
no  moment  donné  sur  les  points  oCi  la  suppression  des  divisions  na- 
vales aurait  eu  lieu.  A  l'un  de  ces  endroits,  par  exemple,  l'escadre 
▼olante,  pendant  qu'elle  y  passerait,  pourrait  surveiller  nos  intérêts  ; 
mais  en  se  portant  ailleurs  ensuite,  qu'adviendrait-il,  après  son  départ, 
s'il  venait  à  se  produire  à  l'endroit  qu'elle  aurait  quitté  tel  ou  tel  fait 
qui  aurait  exigé  la  protection  immédiate  de  ces  intérêts  ? 

Je  crois  qu'il  ne  faudrait  pas  toucher  aux  stations  permanentes,  tout 
en  reconnaissant  qu'il  serait  bon  d'appeler  la  sérieuse  attention  de 
H.  le  ministre  de  la  marine  sur  l'utilité  d'une  escadre  volante  aussitôt 
que  les  ressources  budgétaires  le  permettront. 

Je  le  répète,  il  pourrait  y  avoir  quelques  inconvénients  et  quelques 
dangers  à  supprimer  quelques-unes  de  nos  stations  permanentes. 

En  adhérant  à  la  plupart  des  observations  présentées  par  l'hono- 
rable M.  Vandier,  je  pense  avoir  répondu  à  celles  sur  lesquelles  il  pou- 
vait exister  entre  nous  un  certain  désaccord. 

Malgré  l'heure  avancée  et  votre  fatigue  sans  doute...  (Non!  non  ! 
^Parlez!  parlez!) 

Je  vous  demande  alors  la  permission  de  vous  dire  quelques  mots  au  . 
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sujet  des  considérations  générales  contenues  dans  le  rapport  de  v( 
commission.  Je  commence  par  dire  que  je  m'associe  aux  proposil 
de  la  commission  ;  je  crois  qu*en  effet,  de  même  que  celles  qui  !'( 
précédée,  elle  n'a  fait  que  subir  la  nécessité  du  temps  et  qu'elle  i  dl] 
malheureusement  souscrire  aux  sacriGces  qui  sont  imposés  par 
état  financier. 

Maintenant,  je  relèverai,  et  je  ne  puis  me  dispenser  de  le 
certains  passages  de  ce  rapport  qui  ne  me  paraissent  pas  tout  à 
exacts,  ou  du  moins  qui  sont  empreints  d*une  certaine  exagération. 

Â  propos  de  la  réduction  des  cadres  de  la  marine,  on  pourrait  croû 
d*après  ces  phrases  du  rapport,  que  les  corps  non  entretenus  de 
marine  ont  été  moins  réduits  que  le  corps  principal. 

Messieurs,  c'est  une  erreur  :  tous  les  corps  de  la  marine  ont 
réduits,  on  peut  le  dire,  de  la  même  manière  ;  mais  comme  les 
des  réductions  ne  sont  pas  les  mômes,  il  s'ensuit  qu'il  ne  peut  pas 
avoir  une  proportionnalité  parfaitemennt  exacte  dans  cette  manièrei 
procéder.  Toutefois,  je  le  répète,  les  corps  non  combattants  ou 
entretenus  de  la  marine  ont  subi  des  réductions  analogues  à  celles 
corps  combattant,  et  également  importantes  ;  je  le  répète,  on  ne 
établir  une  proportionnalité  exacte  entre  ces  corps,  par  cette 
]ente  raison  que  les  bases  de  réduction  ne  sont  pas  les  mêmes. 

Lorsque  nous  avons  proposé  des  réductions  sur  le  personnel  nai 
nous  ne  l'avons  pas  fait  arbitrairement  ;  nous  nous  sommes  dit  : 
flotte  est  composée  de  tant  de  bâtiments.  Ces  bâtiments,  à  un  momt 
donné,  peuvent  être  armés  tous  â  la  fois.  Partant,  il  faut  tel  persoi 
actif,  plus  le  personnel  de  rechange  et  le  personnel  dans  les  porti^j 
pour  les  vacances  qui  se  produisent. 

Voilà  pour  la  marine  militaire.  Sans  doute  le  nombre  des  bâtiment^; 
armés  a  bien  son  importance  et  peut  exercer  une  influence  surlacooh] 
position  du  personnel  des  corps  entretenus,  mais  ce  dernier  est  suiy.  - 
tout  fonction  du  mode  de  comptabilité  et  d'administration  qui  eal  ^ 
adopté  et  suivi,  et  qui,  tant  qu*i[  n'est  pas  changé,  ne  peut  pas  p&^  . 
mettre  d'opérer  des  réductions  de  personnel  en  apparence  aussi  im« 
portantes  que  celles  relatives  au  personnel  militaire. 

Ce  serait  donc  une  erreur  de  supposer  que  le  corps  militaire  aurait 
été  beaucoup  plus  réduit  que  les  autres  corps  de  la  marine. 

Je  puis  vous  dire,  au  sujet  de  ces  corps  entretenus,  que  le  comims- 
sariat,  par  exemple,  a  été  très-sensiblement  réduit  et  que,  pour  la  téta 
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e  ce  corps  si  méritant,  il  y  a  eu  des  réductions  importantes  ;  que, 
epuis  près  de  cinq  années,  il  n*y  a  pas  eu  une  seule  nomination  au  grade 
le  commissaire  général,  tandis  que  les  réductions  qui  avaient  été  pro- 
M>9ées  pour  le  personnel  des  officiers  généraux  de  la  marine  n'ont  pas 
M  effectuées. 

De  sorte  que,  par  le  fait,  le  personnel  du  commissariat,  dans  ce 
ttoment-ci,  ne  serait  plus  traité  avec  l'équité  que  nous  avions  mise 
bas  notre  première  proposition  de  réduction  des  cadres. 
Voilà,  Messieurs,  ce  que  je  crois  pouvoir  vous  dire  quant  aux  ré- 
ioctions  du  personnel  ;  je  crois  qu'il  était  important  de  relever  cette 
inexactitude.  {Très-bien  !  très-bien!  sur  plusieurs  bancs.) 

Le  rapport  appelle  l'attention  de  M.  le  ministre  de  la  marine  sur  un 
corps  très-estimable  qui,  lui  aussi,  a  subi  des  réductions  et  a  besoin 
tfane  réorganisation.  Le  travail  est  déjà  préparé  d'assez  longue  date, 
et  je  me  permettrai  à  cet  égard  de  me  joindre  à  votre  commission  pour 
recommander  que  celte  réorganisation  du  corps  si  dévoué  des  ofûciers 
de  santé  puisse  être  renvoyée  au  conseil  d'amirauté,  et  que  la  question 
foit  résolue  le  plus  promptement  possible.  Il  est  arrivé,  en  effet,  que^ 
par  suite  de  Tancienne  organisation,  nous  avons  perdu  un  certain 
nombre  de  nos  meilleurs  médecins,  qui  ont  préféré  donner  leur  dé- 
mission et  faire  de  la  médecine  civile  que  de  continuer  le  service  de 
h  marine. 

n  y  avait  donc  là  un  vice  d'organisation  à  faire  disparaître,  et  c'est 
h  quoi  tend  justement  la  nouvelle  organisation  à  laquelle  on  a  travaillé, 
qui  est  toute  faite,  je  crois,  et  qui  produira  de  très-bons  effets  pour  ce 
corps  si  distingué.  (Très-bien!  très-bien!) 

Je  crois  qu'à  propos  de  l'encombrement  du  personnel  dans  les  ar- 
senaux, il  y  a  de  certaines  dispositions  à  continuer  qui  ont  déjà  été 
prises  et  qui  sont  de  nature  à  procurer  à  ce  personnel  naviguant  un 
service  plus  actif.  Votre  commission  en  parle,  et  je  dois  vous  dire  qu'on 
s*en  est  préoccupé  ;  en  effet,  depuis  plus  de  deux  ans,  le  nombre  des 
ofBciers  sur  les  bâtiments  a  été  beaucoup  augmenté,  et  de  plus,  le 
temps  d'embarquement  a  été  diminué.  Ainsi,  sur  un  grand  nombre  de 
navires,  sur  ceux  qui  ne  s*éloignent  pas  pour  plus  d'un  an  des  côtes 
de  France,  les  ofûciers  qui  y  sont  embarqués  ne  font  plus  qu'une 
année  d'embarquement  au  lieu  de  deux,  ce  qui  évidemment  procure 
plus  de  service  actif,  les  ofBciers  restant  moins  à  terre  au  moyen  de 
cette  mesure.  On  n'a  donc  rien  néglige,  sous  ce  rapport,  de  ce  qui 
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préoccupait  à  si  bon  droit  votre  commission.  Relativement  à  ce  ^ 
dit  rhonorable  M.  Vandier  de  remploi  du  temps  des  officiers  dans  a 
arsenaux,  on  peut  dire  que  ce  personnel  y  est  occupé  autant  quec8 
se  peut.  II  a  été  créé  des  cours  particuliers  et  nombreux  ;  nous  y  avoo 
des  cours  où  les  différentes  sciences  et  langues  étrangères  sontpn 
fessées  ;  les  officiers  suivent  volontiers  ces  cours,  et  le  temps  qall 
passent  dans  les  arsenaux  n'est  donc  pas  absolument  perdu  pour  len 
instruction. 

Je  ne  vous  dis  cela,  Messieurs,  que  pour  vous  faire  voir  que  jos 
qu'à  présent  une  série  de  mesures  ont  été  prises,  et  que  votre  cod 
mission  peut  être  rassurée  alors  qu'elle  vient  en  recommandi 
l'application.  Du  reste,  je  ne  crains  pas  de  me  risquer  à  être  contred 
en  vous  disant  ces  choses,  car  vous  avez  eu,  sinon  une  commission  a 
tière  de  l'Assemblée,  du  moins  une  sous-commission  des  services  ad 
ministratifs  qui  a  parcouru  nos  arsenaux,  et  qui,  à  son  retour,  ne  noi 
a  dit  de  ce  qu'elle  avait  vu  et  entendu  que  des  choses  satisfaisante 
Je  vois  justement  parmi  vous  trois  de  nos  honorables  collègues  (\ 
la  composaient  :  MM.  de  la  Monneraye,  Decazes  et  Lamy.  Ils  ont  vis 
nos  arsenaux,  et  lorsque  je  les  ai  revus  ils  ont  bien  voulu  me  b' 
part  des  observations  qu'ils  y  avaient  recueillies.  Ces  observations  i 
été  en  général,  je  le  répète,  satisfaisantes. 

Plusieurs  membres.  C'est  vrai  ! 

H.  l'amiral  Pothuau.  Cependant  je  dois  dire  que,  sous  le  r 
port  de  la  comptabilité,  il  a  été  produit  certaines  observations  ai 
quelles  il  a  été  fait  droit,  notamment  celles  qui  consistaient  à  simi 
fier  la  comptabilité-matières.  Une  grande  commission  a  été  nomm 
dont  font  naturellement  partie  nos  trois  honorables  collègues  susno 
mes,  où  l'on  s'occupe  de  cette  intéressante  question. 

Ainsi,  sur  beaucoup  de  points,  je  suis  bien  aise  de  vous  dire  ce  * 
s'est  fait  pour  que  vos  consciences,  à  vous,  Mes^eurs,  qui  avez  v 
des  réductions  de  plus  d*un  genre  qui  nous  étaient  si  péniblem 
imposées  par  les  circonstances,  soient  rassurées,  et  que  vous  puisa 
croire,  ce  qui  est  effectivement,  que  notre  marine  n*est  pas  dans  i 
situation  aussi  critique  que  quelquefois  on  l'a  dit,  ou  tout  au  me 
laissé  entendre.  (Très-bien l  très-bien!) 

La  situation  de  notre  marine  ne  deviendra  inquiétante  que  si  n 
ne  pouvons  lui  asssurer  dans  le  plus  bref  délai  la  dotation  suffisa 
pour  la  réalisation  du  programme  de  1872. 
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Je  ne  voudrais  pas  abuser  de  vos  moments  et  de  votre  patience... 
^Iezlparle%f)j  ce  sont  là  des  questions  spéciales  ;  cependant,  quel- 
quefois il  faut  bien  se  résigner  à  les  entendre,  malgré  nos  fatigues  et 
DOS  préoccupations  politiques,  et  quand  les  entendrait-on  si  ce  n'était 
iToocasion  de  la  discussion  du  budget?  (Oui!  oui  I  —  Parlez!) 

Je  dis  donc  que  vos  consciences  peuvent  être  rassurées  pour  ce 
I  que  vous  avez  fait  pour  la  marine.  D'ailleurs,  toutes  vos  commissions 
du  budget  sont  venues  successivement  vous  dire  les  mêmes  choses, 
vous  proposer  les  mêmes  conclusions. 

n  faut  reconnaître  que  dans  cette  situation,  s'il  peut  y  avoir  un  in- 
amvénient  réel  à  se  faire  plus  grand  et  plus  fort  qu'on  ne  Test,  il  y  a 
iQssi  quelque  inconvénient,  quelque  péril  même  à  se  faire  plus  petit, 
^us  faible  qu'on  ne  Test  en  réalité  {Très-bien!  très-bien!).  Je  crois 
que,  quand  on  a  Thonneur  de  parler  devant  vous,  il  sufût  de  dire  les 
choses  comme  elles  sont,  avec  sincérité,  avec  vérité,  sans  charger  le 
tiHeau,  pour  quelles  soient  comprises  de  tous.  (Vive  approbation.) 

I.  le  ministre  de  la  marine.  C'est  aussi  mon  avis  ;  j'ai  dit  ce  que 
je  pense. 

I.  l'amiral  Potbuau.  Vous  Tavez  dit  tout  à  l'heure;  en  le  répé- 
tant en  ce  moment,  je  ne  fais  qu'appuyer  ce  que  vous  avez  si  bien  dit, 
«l  je  ne  puis  que  vous  en  remercier. 

Je  n'ajouterai  plus  maintenant  que  de  courtes  observations  à  ce  que 
je  viens  d'avoir  l'honneur  de  vous  dire.  J'adhère,  au  fond  des  choses, 
i  la  plupart  des  propositions  ou  vœux  qui  sont  formulés  par  votre 
commission  du  budget  ;  mais  il  y  a  cependant  une  certaine  restriction 
iy  feire,  et  je  vais  vous  la  dire. 

D  s'agit  de  Tadmlnistration  centrale  du  ministère  de  la  marine. 
Comme  cela  n'entraîne  à  aucun  mouvement  de  fonds,  je  pense  que  je 
puis  en  parler  à  propos  de  la  discussion  générale,  sans  y  revenir  au* 
trement  et  ultérieurement. 

Si  vous  vous  le  rappelez.  Messieurs,  on  a  supprimé  une  direction  au 

Binistère  de  la  marine  il  y  a  trois  ans  :  c'était  la  direction  de  l'artille- 

rie,  revenant  ainsi,  d'ailleurs,  à  ce  qui  s'était  pratiqué  autrefois  et  à 

ce  qui  nous  semblait  avoir  donné  de  très-bons  résultats.  C'est  sous 

mon  administration  que  cette  mesure  a  été  prise,  d'accord  avec  votre 

commission  du  budget  de  1871. 

Nous  avons  cru  bien  faire  ;  nous  avons  cru  rentrer  dans  l'unité, 
dans  Hiomogénéité  administrative,  et,  depuis  cette  époque,  je  vous 
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avoue  ne  m'étre  pas  aperçu  que  cet  acte  eût  de  réels  inconvéa 
du  moins  je  ne  les  vois  exposer  nulle  part,  pas  plus  dans  le  n 
de  votre  commission  qu'ailleurs.  (Très-bien!) 

Je  dis  môme  qu'il  y  en  aurait  à  revenir  au  rétablissement  d 
direction.  Du  reste,  en  la  supprimant  on  a  reconstitué  une  insi 
générale  de  rarlillerie,  inspection  très-forte,  d*où  partent  te 
projets,  entre  les  mains,  vous  savez  de  qui,  entre  les  mains  d< 
honorable  collègue  le  général  Frébault...  (OuilouH-^Très-i 
qui  a  sa  place  toute  marquée  à  la  tête  de  rartillerie  de  marin< 
honore  et  qu'il  dirige  d'une  façon  si  remarquable.  (Vives  m 
d'adhésion,) 

Cette  inspection  générale  a  donné  de  bons  résultats.  Pourqi 
lors  proposer  de  revenir  à  une  direction  d'artillerie  ?  Ce  serait  i 
cette  unité  pour  tous  les  services  de  la  marine  dont  je  vous 
tout  à  l'heure.  Et  en  effet,  si  vous  rentrez  dans  cette  voie,  vous 
riez  voir  encore  se  manifester  de  ces  prétentions  qui  se  sont 
vent  élevées,  de  directions  particulières  pour  les  autres  spécial! 
la  marine.  Car,  outre  rartillerie  de  marine,  nous  avons  encore  I 
terie  de  marine,  le  génie  maritime,  le  commissariat  de  la  roarii 
pourraient  prétendre  à  être  dirigés  séparément. 

On  combattrait  ces  tendances  bien  évidemment  ;  mais,  je  le 
je  ne  vois  pas  Tutiliié  de  revenir  à  la  direction  de  l'artillerie  qi 
avons  supprimée  en  1871,  avec  votre  approbation.  (C'(?5^t;f  ai, 
bien  !) 

Voilà  la  seule  réserve  que  je  me  permets  de  faire  sur  le  tra^ 
nous  est  présenté,  dont,  encore  une  fois,  j'adopte  les  conclusior 
fond,  et  au  sujet  duquel  vous  avez  bien  voulu  entendre  quelqu 
servations  rectificatives.  (Très-bien!  et  applaudissements  sur 
bancs,) 

H.  le  rapporteur.  Je  demande  la  parole. 

H.  le  président.  La  parole  est  à  M.  le  rapporteur. 

H.  l'amiral  baron  de  La  Roncière  le  Noury,  rapportew 
sieurs...  (A  demain!  à  demain!  —  Parlez!  parlez!),  je  serj 
bref,  pour  une  raison  bien  simple,  c'est  que  les  deux  orateurs  qi 
avez  entendus  n'ont  critiqué  que  très-faiblement  les  proposit 
votre  commission  du  budget.  Je  vous  demanderai  à  relever  c 
trois  points  seulement. 

M.  l'amiral  Polhuau  a  défendu  naturellement  son  ministère^ 
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raiSrme,  n*a  pas  été  attaqué.  La  commission,  dans  son  rapport,  ne  Ta 
ps  attaqué. 

I.  l'amiral  Pothnau.  Je  n*ai  pas  défendu  mon  ministère.  Certains 
passages  du  rapport  m'avaient  paru  inexacts  ou  exagérés;  j'avais  bien 
k  droit  de  le  dire.  (  Très-bien  !  à  gauche.) 

I.  le  rapporteur.  Je  suis  bien  loin  de  contester  ce  droit  ;  je  dis 
:  leolement  que,  dans  le  rapport,  votre  ministère  n*a  pas  été  attaqué; 
TOUS  avez  très-bien  fait  d'expliquer  vos  efforts  et  les  bonnes  institu- 
Gons  qui  en  étaient  sorties  ;  le  rapport  a  approuvé  vcs  actes,  TAssem- 
Uéeles  a  approuvés  :  par  conséquent  il  n'y  a  rien  à  dire  à  ce  sujet. 

Je  ferai  observer  seulement  que  le  rapport  n'a  pas  formulé  cette  opi- 
nion que  la  représentation  de  la  France  n'existait  pas  à  l'intérieur; 
il  a  dit  que  cette  représentation  avait  été  nécessairement  diminuée, 
nais  rien  de  plus;  il  fallait  bien  qu  elle  le  fût,  par  suite  des  réductions 
qui  avaient  dû  être  opérées  sur  le  budget  de  la  marine. 

Je  me  bornerai  à  ces  simples  observations  sur  le  discours  de  M.  l'a- 
miral Pothuau.  Mais  je  dois  relever  quelques  erreurs  de  fait  dans  le 
discours  de  M.  Vandier. 

M.  Vandier  a  voulu  comparer  l'effectif  de  la  marine  anglaise  avec 
feiTeclif  de  la  marine  française  ;  mais  les  chiffres  qu'il  a  donnés  ne 
iOQtpas  parfaitement  exacts.  Je  u*aborderai  qu'un  point. 

M.  Vandier  vous  a  dit  qu'il  y  avait  1,742  ofûders  dans  la  marine 
«glaise.  Il  y  en  a  2,229,  et  en  voici  le  détail.  11  y  a  56  amiraux, 
ns  capitaines  de  vaisseaux,  203  capitaines  de  frégate,  645  lieute- 
nants, etc.,  etc.  Je  vous  fais  grâce  de  Ténumération.  Le  total  est 
<ie  2,229. 

I.  Tandier.  J'ai  extrait  mes  chiffres  du  discours  de  M.  Hunt,  pre-^ 
oierlord  de  l'Amirauté. 

I.  le  rapporteur.  Il  ne  comptait  pas  les  officiers  de  route  {navi- 
VUing  officers).  Il  n'y  a  qu'à  consulter  le  Navy  Usty  qui  est  le  recueil 
olBciel  de  l'Amirauté. 

Bu  reste,  je  ne  veux  pas  insister,  car  ce  point  n'a  que  peu  d'intérêt 
pour  la  marine  française  ;  c'est  une  erreur  de  fait  que  j'ai  tenu  à  recti- 
fier en  passant. 

Quant  aux  retraites  anticipées,  elles  sont  faciles  à  donner  en  Angle- 
lerre  ;  elles  sont  même  souvent  recherchées  dans  certains  services, 
iMir  la  raison  que  les  officiers  en  retraite  touchent  une  solde  qui, 
out  en  s'appelant  demi-solde,  est  presque  égale  à  la  solde  d'activité  ; 
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tandis  que  dans  la  marine  française,  la  solde  de  retraite  est 
rieure  à  la  solde  d*actirité,  laquelle  est  déjà  très-infériei 
qu'allouent  les  Anglais.  Tout  le  monde  n*a  point,  dans  la  ma 
çaise,  le  moyen  de  se  retirer  du  service  pour  vivre  de  s< 
aussi  retarde-t-on  autant  que  possible  le  moment  de  pren 
traite,  moment  toujours  pénible  pour  ceux  qui  ont  l'amour  < 

Plusieurs  officiers  Tont  demandée  dans  ces  derniers  ten 
que  voyant  qu'ils  n'avaient  que  des  chances  éloignées  de 
de  faire  leur  métier,  ils  préféraient  se  retirer.  Mais  c'étaient 
certains,  ceux  qui  avaient  les  moyens  de  vivre  chez  eux  sans 
de  leurs  appointements. 

Vous  le  voyez,  Messieurs,  il  est  très-difficile  d'employer 
un  peu  sommaire  que  propose  M.  Vandier.  Et  je  comprends 
le  rapport  en  fait  foi,  que  M.  l'amiral  Pothuau,  dans  les  s 
bien  naturels  qu'il  éprouve  pour  ses  camarades,  ait  reci 
cette  œuvre  très-douloureuse  de  la  mise  à  la  retraite  d' 
nombre  d'officiers,  même  à  l'époque  où  elle  eût  été  plus  1 

justifiée. 

M.  Tamiral  Pothuau.  Je  ne  le  pouvais  pas. 

H.  le  rapporteur.  Quant  à  l'escadre  volante,  il  n'appartie 
crois,  à  l'Assemblée,  d'en  déterminer  la  composition. 

Le  rapport  insiste  pour  que  vous  ayez  une  escadre  vols 
fait  ressortir  l'utilité  ;  mais  c'est  au  ministre  de  la  marine 
quels  fonds,  dans  le  chapitre  i,  qui  est  assez  large  pour  q 
s'y  mouvoir,  il  pourra  constituer  cette  escadre  ;  il  étudiera 
temps  dans  qu'elle  mesure  il  devra,  non  pas  supprimer,  e 
nuer  les  stations,  —  car  il  faudra  les  diminuer,  —  afin  d'è( 
de  constituer  cette  escadre. 

Il  n'y  a  pas,  en  outre,  à  établir  que  l'escadre  se  compose 
de  bâtiments  et  de  tels  bâtiments  :  cette  fixation  n'est  pas  d 
pétence  de  l'Assemblée.  Elle  est  dans  les  attributions  du 
dont  la  responsabilité  est  seule  engagée  dans  une  question  de 
Il  suffit  que  vous  vous  associiez  au  vœu  fermement  exprimé 
commission,  et  vous  ne  pouvez  douter  que  le  ministre  n'ac 
vœu  dans  toute  la  mesure  possible. 

Il  y  a  un  autre  point  sur  lequel  je  me  trouve  entièrement  < 
cord  avec  M.  Vandier  :  c'est  sur  la  diminution  de  la  réser> 
serve,  Messieurs,  c'est  la  préparation  de  la  mobilisation.  Je 
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(oui  le  monde,  dans  cette  Assemblée,  reconnaît  la  nécessité  —  et  je 
l'ai  pas  besoin  de  vous  remettre  en  mémoire  les  événements  passés, 
—  b  nécessité  de  tenir  l'armée  de  mer  comme  Tannée  de  terre,  au- 
tant que  possible,  prête  à  faire  la  guerre.  Non  pas,  sans  doute,  que 
nous  ayons  la  pensée  d'entreprendre  une  guerre,  quelle  qu'elle  soit  ; 
nais  il  n'en  est  pas  moins  nécessaire  d'être  prêts  à  nous  défendre  en 
cas  d'attaque.  (Très-bien  I  très-bien  !) 

La  mobilisation  de  la  marine  doit  donc  être  aussi  rapide  que  celle 
de  l'armée  de  terre  ;  or  la  réserve  seule  permet  une  mobilisation 
prompte.  Je  préférerais  avoir  moins  de  bâtiments  dans  les  stations  ou 
amoindrir  divers  services,  peut-être,  que  d'avoir  une  réserve  insuffi- 
sante qui  ne  soit  pas  en  état  de  fournir,  au  premier  signal,  un  certain 
nombre  de  bâtiments  prêts  à  combattre,  d'autant  plus  que  la  dépense 
est  très-inférieure  à  ce  qui  a  été  avancé. 

Quant  à  la  répartition  de  ces  navires,  en  gardes-côtes,  en  frégates 
cuirassées  ou  autres  bâtiments,  cela  doit  encore  être  laissé  à  la  respon- 
sabilité du  ministre  de  la  marine. 

On  a  cité  le  budget  anglais  ;  il  n'y  a  pas  lieu  de  s'y  arrêter  outre 
mesure.  Vous  savez.  Messieurs,  ce  qui  se  passe  en  Angleterre,  oîi  à 
chaque  changement  de  ministère  tout  ce  qu'a  fait  le  ministère  précé- 
dent est  déclaré  très-mauvais.  Il  faut  donc  se  garder  de  prendre  au 
pied  de  la  lettre  les  appréciations  que  le  parti  qui  arrive  au  pouvoir  fait 
des  actes  de  celui  qui  le  quitte. 

Chez  ce  peuple  si  solide,  si  respectueux  de  ses  institutions,  c*est 
une  vieille  tradition  parlementaire.  C'est  un  antique  usage  de  l'autre 
cité  du  détroit  ;  nous,  qui  n'avons  pas  les  habitudes  pacifiques  au 
^d,  pouvons  seuls  nous  en  étonner.  Voilà  pourquoi  il  ne  faut  pas 
jouter  une  foi  entière  aux  discussions  qui  ont  lieu  dans  le  Parlement 
anglais,  ou  au  moins  en  tirer  des  conséquences  trop  absolues. 

Ainsi,  Messieurs,  vous  pourrez'  voir  que  dernièrement  un  orateur 
Motorisé  a  été  jusqu'à  dire  que  la  marine  anglaise  n'avait  pas  un  navire 
tti  état  de  tenir  la  mer,  que  la  marine  était  dans  un  état  déplorable 
{iUgraceful).  Je  puis  vous  assurer  au  contraire,  Messieurs,  que  la 
lûarine  anglaise  —  j'ai  eu  occasion  d'en  faire  une  étude  spéciale  — 
est  bien  réellement  sur  le  pied  le  plus  respectable. 

Il  a  été  parlé  de  la  défense  des  côtes  ;  il  est  incontestable  que  la 
défense  des  côtes,  qui  a  un  caractère  essentiellement  maritime,  devra 
tôt  ou  tard  être  confiée  à  la  marine,  surtout  lorsque  l'armée  territoriale 
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sera  organisée.  Il  y  aurait  des  inconvénients  à  confier  cette  défeos 
Tarmée  de  terre,  elle  le  reconnaît  elle-même,  car  dans  le  cas  oui 
manquerait  d'hommes  à  la  frontière  on  ne  manquerait  pas  de  dé( 
nir  les  côtes  pour  renforcer  les  troupes  de  l'armée  de  terre,  et  le  lit 
rai  ne  tarderait  pas  à  rester  sans  défense. 

La  question  a  été  effleurée  dans  diverses  commissions,  mais  elle 
pas  été  résolue.  Il  faudra  —  et  l'époque  ne  doit  pas  être  éloigna 
que  des  déterminations  soient  prises  à  ce  sujet. 

Eh  bien,  Messieurs,  je  n'ai  plus  d*autre  réponse  à  faire  aux  dise 
de  MM.  Pothuau  et  Vandier  que  de  les  remercier  d'avoir  bien  v 
donner  leur  approbation  à  l'ensemble  du  rapport  de  votre  commiss 
{Très-bien  !  très-bien  !) 

M.  le  ministre  de  la  marine.  Messieurs,  je  vous  demande  de 
loir  bien  m'accorder  quelques  instants  d'attention,  car  je  ne  croii 
possible  de  laisser  lever  la  séance  sans  répondre  aux  questions 
quelques-uns  de  mes  collègues  m'ont  fait  l'honneur  de  m'adres 
je  n'ai  d'ailleurs  que  deux  mots  à  ajouter  aux  discours  que  vous  v 
d'entendre  et  qui  se  complètent  les  uns  par  les  autres. 

Seulement,  je  tiens  à  déclarer  très-nettement  ce  que  je  pense 
opinions  qui  ont  été  énoncées  devant  vous. 

En  ce  qui  concerne  l'escadre  volante  et  la  réduction  de  nos  divi* 
navales,  j'ai  la  conviction  qu'il  est  impossible  de  diminuer  les  sta 
telles  qu'elles  sont  organisées  ;  non-seulement,  en  effet,  elles  on 
ramenées  au  strict  nécessaire,  mais  pour  certaines  d'entre  ell 
serait  important  d'accroître  leur  force  par  l'adjonction  de  quel 
navires  de  rang  inférieur.  Je  ne  vois,  par  conséquent,  aucune  ré 
tion  à  faire  de  ce  chef. 

Si  nous  avions  au  chapitre  k  des  crédits  plus  considérables, 
pourrions  les  utiliser  à  organiser  ce  qu'on  appelle  une  escadre  mo 
mais,  pour  la  constituer,  il  faut  k  millions,  et  dans  les  circonst; 
actuelles,  je  ne  dois  pas  vous  les  demander,  vous  ne  me  les  accc 
riez  pas.  {Rires  d'assentiment.) 

On  a  parié  de  composer  cette  escadre  en  faisant  des  économie 
différents  services.  Au  point  de  vue  des  stations,  j'ai  dit  que  je  o 
dérais  toute  diminution  comme  impossible.  Toutes  les  stations  01 
moins  un  ou  deux  navires  en  permanence  sur  les  mêmes  point 
réduction  ne  pourrait  donc  porter  que  sur  un  seul  bâtiment,  et 
il  n'y  aurait  plus  d'éléments  suffisants  pour  constituer  une  static 


LE   BUDGET  DE  LA   MARINE   FRANÇAISE.  173 

me  division  navale.  On  a  parlé  de  restreindre  Timportance  de  Tinsti- 
totion  désignée  sous  le  nom  de  réserve.  C'est  là  une  question  de  res- 
ponsabilité, et  je  ne  voudrais  pas  pour  mon  compte  toucher  à  cette 
prtàeuse  institution.  La  réserve  n'emploie  aujourd'hui  qu'environ 
3,000  hommes,  c'est  une  école  excellente  ;  les  marins  qui  en  font  par- 
tie passent  au  bout  de  six  mois  ou  d'un  an  sur  des  bâtiments  appelés 
i  une  navigation  active. 

Ce  personnel  de  2,000  hommes,  il  importe  de  le  remarquer,  forme 
le  noyau  des  équipages  de  70  bâtiments,  qui  sont,  pour  la  plupart,  des 
Utiments  de  combat.  Et,  en  principe,  cette  partie  de  la  flotte  doit 
être  constamment  prête  à  prendre  la  mer  au  premier  ordre. 

Voilà  comment  je  comprends  cette  institution.  (Très-bien!  tris- 
tien!) 

Quant  à  la  diminution  des  cadres,  on  m*a  demandé  quel  était  mon 
système  ;  je  serais  embarrassé  de  répondre  sur-le-champ.  Il  faut  des 
études  réfléchies  et  beaucoup  de  prudence... 

Un  membre.  Et  une  loi  ! 

M.  le  ministre....  pour  résoudre  une  pareille  question. 

On  a  fait  allusion  aux  réductions  de  personnel  qui  ont  eu  lieu  en 
Angleterre.  Je  dois  dire  comment  on  y  a  procédé. 

U  y  avait  un  grand  nombre  d*of  Aciers  qui  ne  naviguaient  jamais.  On 
voulait  réduire  les-  cadres  à  1,700  ou  1,800  officiers,  et  on  tenait  ce- 
peodant  à  ne  pas  toucher  aux  droits  acquis.  Qu'a-t-on  fait?  On  a  eu 
ridée  d'offrir  à  ceux  de  ces  officiers  qui  consentiraient  à  quitter  le  ser- 
^uoe  retraite  à  peu  près  égale  à  leur  traitement  d'activité. 

Ce  procédé  permettait  cependant  de  réaliser  une  économie  dans  un 
coiaiu  nombre  d'années  déterminé.  Si  vous  vouliez  bien  relire  les 
^bats  du  parlement  anglais  en  1870,  vous  y  verriez  que  l'économie 
ifcire  était  de  7  millions  en  vingt  années. 

Celte  économie  ne  s'est  donc  pas  produite  immédiatement  ;  le  mi- 
nistre de  la  marine  a  commencé  par  demander  un  crédit  extraordi- 
naire de  1  million  300,000  francs  pour  la  première  année,  puis  des 
crédits  décroissant  pendant  les  années  suivantes,  au  bout  desquelles 
la  marine  a  commencé  à  produire  l'effet  financier  qu'on  en  attendait. 
Messieurs,  c'est  là  une  opération  que  l'Angleterre  a  pu  faire,  mais 
que  les  ressources  de  notre  budget  sont  loin  de  nous  permettre. 

Je  ne  suis  pas  fixé  sur  le  meilleur  mode  à  employer.  A  vrai  dire,  en 
France,  il  n'y  a  en  qu'un  d'efficace  :  c'est  de  ne  remplir  qu'une  partie 
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(chap.  kl,  2*  section,  beaux-arts),  à  celui  de  la  marine  (chap.  6,  art.  9)/ 
les  crédits  relatifs  aux  musées  de  marine  et  d'ethnographie,  aoft^ 
15,305  francs.  » 

La  parole  est  à  M.  Edouard  Charton  pour  développer  soinmaim- 
ment  son-  amendement. 

M.  Edouard  Char  ton.  Il  est  bien  tard.  Je  serai  aussi  bref  qaé] 
possible . 

Cet  amendement.  Messieurs,  intéresse  à  la  fois  le  ministère 
beaux-arts  et  le  ministère  de  la  marine. 

En  1827,  le  musée  de  la  marine  fut  créé  et  installé  au  Louvre,  ob 
est  encore  aujourd'hui.  Naturellement,  les  ressources  nécessaîresà 
entretien  et  à  sa  conservation  furent  inscrites  au  budget  du  mil 
de  la  marine  et  il  en  a  été  ainsi  jusqu'en  1852. 

Pendant  cette  période  de  vingt-cinq  ans,  le  musée  de  la  marine  s*e<j 
considérablement  enrichi  et  augmenté.  Les  ministres  delà  marine 8*iii*| 
téressaient  à  cette  collection,  qui  était  comme  l'expression  lâsible 
tous  les  progrès  qui  s'accomplissaient  dans  l'art  des  constructions  m*-^ 
vales.  Ce  n'était  pas,  d'ailleurs,  une  grande  charge  pour  leur  budget^ 
il  leur  suffisait,  le  plus  souvent,  d'envoyer  au  musée  les  plus  beats 
modèles  de  constructions  sortis  des  ateliers  des  ports. 

Mais  en  1852,  sans  aucune  raison  facile  à  comprendre,  le  musée  de' 
marine  fut  tout  à  fait  détaché  du  budget  du  ministère  de  la  marine  et; 
encadré  dans  l'administration  des  beaux-arts.  Depuis  ce  temps,  il  a 
cessé  de  s'accroître  :  il  n'a  plus  fait  que  végéter.  Les  ministres  de  It  ] 
marine,  n'ayant  plus  à  s'immiscer  dans  son  administration,  Taban* 
donnèrent  à  lui-même  :  on  ne  lui  envoya  plus  rien. 

Or,  vous  le  savez,  Messieurs,  ce  fut  vers  celte  époque  que  survint 
dans  l'art  de  la  construction  navale  la  plus  grande  révolution  des  temps 
modernes  ;  ce  fut  alors  qu'apparurent  les  machines  à  roues,  à  hélices, 
les  constructions  en  fer,  les  constructions  composites,  les  gréements 
et  les  mâts  en  fer,  et  d'autres  transformations  ou  inventions  qui  ont 
presque  entièrement  changé  les  conditions  anciennes  de  la  navigation. 

Les  conservateurs  du  musée  de  marine  ont  été  témoins  de  toutes 
ces  métamorphoses,  de  toutes  ces  merveilles  ;  mais  il  leur  a  été  im-  ' 
possible  d'acquérir  les  modèles  des  constructions  nouvelles,  car,  de- 
puis sa  séparation  du  ministère  de  la  marine,  leur  musée  était  sans   1 
protection,  sans  conseils,  sans  secours,  sans  argent. 

Aujoard'iiui,  le  conservateur  du  musée  de  la  marine  est  un  amiral  ; 
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cest  le  savant,  le  zélé,  le  généreux  amiral  Paris,  bien  connu  par  ses 
Gûonaîssances  spéciales  en  tout  ce  qui  se  rapporte  à  Tari  des  con- 
structions navales. 

Quel  est  son  chef  hiérarchique  ?  Le  directeur  des  beaux-arts  ;  et  au- 
desus?  (Test  le  successeur  des  grands  maîtres  de  1* Université.  Ces 
mes^eurs,  assurément,  ne  prétendent  nullement  à  une  compétence 
qudoonque  dans  les  constructions  maritimes,  et,  à  vrai  dire,  ils  ont 
bien  autre  chose  à  faire  que  de  s'occuper  de  navires. 

Messieurs,  le  mal  est  évident  ;  mais,  que  faut-il  pour  revenir  à  la  si- 
taatkm  normale  qui,  dans  les  commencements,  avait  fait  la  prospérité 
du  musée?  Il  sufGt  d'une  mesure  très-simple;  c'est  celle  que  je  propose 
paor  mon  amendement.  Il  n'est  besoin  que  d  un  virement  de  crédits 
eatre  les  deux  départements  de  Tinstruction  publique  et  de  la  marine; 
il  ne  s*agit  que  de  transporter  au  budget  de  ce  dernier  ministère  le  cré- 
dit ouvert  au  ministère  de  l'instruction  publique  pour  la  conservation 
dn  musée  de  marine.  Il  ne  semble  pas  qu'à  cet  égard  il  puisse  s'élever 
aocuiie  difficulté.  Je  ne  saurais,  du  moins,  prévoir  aucune  objection 


Je  me  suis  persuadé  que  M.  le  ministre  de  l'instruction  publique  est 
tout  disposé  à  dire  à  son  collègue  de  la  marine  :  c  Reprenez  votre  mu- 
sée; il  sera  mieux  dans  vos  mains  que  dans  les  miennes.  Prenez  en 
;  même  temps  le  crédit  proposé  à  mon  budget  pour  son  entretien  et 
a  conservation  pendant  l'exercice  1875.  » 

De  son  côté,  M.  le  ministre  de  la  marine  ne  peut  que  répondre  : 
c  fy  consens  volontiers;  nous  aimons  ce  musée,  nous  le  regrettons, 
nous  voulons  bien  le  reprendre.  » 

Seulement,  peut-être  ajoutera- t-il  :  c  Mon  unique  embarras  est  que 
nous  n'avons  pas  de  local  pour  le  recevoir.  » 

Hab,  à  cette  remarque,  M.  le  ministre  de  l'instruction  publique  peut 
encore  répondre  :  «  Qu'à  cela  ne  tienne  !  nous  avons  donné  l'hospita- 
Bté  à  votre  musée  de  marine  pendant  cinquante  ans,  nous  pouvons 
faîeQ  la  lui  continuer  encore  pendant  le  temps  qui  vous  sera  nécessaire 
pour  trouver  un  local,  soit  à  l'hôtel  des  Invalides,  où  est  déjà  le  mu- 
sée d*artillerie,  soit  ailleurs.  » 

Je  cherche  donc  en  vain  où  serait  un  motif  suffisamment  grave  de  ne 
pas  prendre  mon  amendement  en  considération;  cependant  je  dois 
tout  dire  :  une  petite  hésitation  me  parait  arrêter  M.  le  ministre  de  la 
marine,  et  c'est  au  sujet  de  la  quotité  du  crédit. 

miT.  MAE.  —  OGT.  1874.  it 
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« 

M.  le  ministre  de  rinstniction  publique  offre  15,Bft5  francs.  Ctâ 
d'après  le  témoignage  de  sa  comptabilité,  tout  ce  que  loi  oofttent  m-^ 
nuellement  le  musée  de  marine  et  celui  d'ethnographie  qui  lui  a  éfli 
adjoint.  Le  ministre  de  la  marine  demande  2/i,000  francs.  Voilà  toil 
le  dissentiment. 

M.  le  ministre  de  la  marine.  Sans  déplacement  ! 

H.  Albert  Desjardins,  soits-secrétaire  d*État  de  tinstructim 
publique.  Mais  le  déplacement  serait  vraisemblablemei^  la  coDséquenflfti 

H.  Lambert  de  Sainte-Croix.  Et  la  conséquence  heureuse! 

H.  le  sons-secrétaire  d'État.  Parfdtement,  mab  je  riadiqae. 

H.  Edouard  Charton.  Sans  aucun  doute,  le  déplacement  d 
suivre  nécessairement,  et  il  ne  peut  qu'être  désiré  de  M.  le  ministre 
beaux-arts.  Le  musée  de  marine,  en  sortant  du  Louvre,  laissera  k 
disposition  quinze  salles  oCi  l'administration  pourra  placer  500  tab! 
qui  sont  actuellement  dans  ses  magasins  et  une  partie  des  35,000' 
sins  qu'il  est  impossible  aujourd'hui  de  livrer  à  l'étude  et  d'espoeer 
l'admiration  publique. 

M.  le  sous-secrétaire  d*Ëtat.  C'est  pour  cela  que  j'indique  la 
séquence  inévitable  de  ce  changement. 

H.  Edouard  Charton.  Cet  intérêt  me  touche  aussi  très-vi 
je  Tavoue,  et  je  n'ai  pas  oublié  de  le  signalera  l'attention  de  M.  le 
nistre  de  la  marine  dans  les  entretiens  que  j'ai  eus  avec  lui. 

En  résumé,  Messieurs,  on  s'accorde  à  reconnaître  que  i'ad 
tion  des  beaux-arts  ne  saurait  favoriser  les  développements  du  musée 
marine.  Cette  administration,  je  le  dis  bien  haut,  est  misérable, 
misérable,  Messieurs,  vous  ne  l'ignorez  pas:  vous  ne  lui  alloues^ 
année,  pour  disputer  aux  musées  étrangers,  aux  plus  riches  am 
quelque  chef-d'œuvre  qui  passe,  qu'une  somme  de  75,000 
c'est-à-dire  à  peu  près  la  moitié  du  prix  qu'on  a  donné  demie 
pour  une  petite  toile  de  M.  Meissonnier.  Ce  n'est  pas  évidemment 
ce  pauvre  fonds  qu'on  pourrait  prélever  l'argent  nécessaire  pour 
ter  des  modèles  de  navires  ou  de  machines. 

J'ai  l'espoir,  j'ai  la  confiance  que  M.  le  ministre  voudra  bien  r 
quérir  son  musée.  11  a,  en  abondance,  soit  comme  matériel,  soitco; 
main-d'œuvre,  tous  les  éléments  nécessaires  pour  lui  rendre  la 
pour  le  relever  au  niveau  des  découvertes  modernes  et  des 
accomplis,  pour  en  faire,  s'il  le  veut,  le  plus  beau  musée  naval  de  V 
rope.  M.  le  ministre  en  aura  tout  l'honneur;  mais  si  l'on  continue 
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d»andoQner  ce  musée,  si  on  Toublie,  il  arrivera  peu  à  peu  à  ne  plus 
être  qu'une  collection  rétrospective  de  vieilles  curiosités  inutiles,  et  ce 
aérait  assurément  une  cause  légitime  de  regrets  pour  la  marioe  et  pour 
b  France  !  {Marques  nombreuses  cT approbation.) 

H.  le  président.  Je  consulte  l'Assemblée  sur  la  prise  en  coosidé- 
fation  de  ramendement  de  M.  Charton. 

(L'amendement,  mis  aux  voix,  est  pris  en  considération)* 

M.  le  préaidenft.  L'amendement  est  renvoyé  à  la  ooavnission,  et 
le  chapitre  6  se  trouve,  en  conséquence,  réservé. 

€  Chap.  7.  —  MaistraJDce^  gardienoage  et  surveillance,  3  mii- 
\Sam  57^,760  francs. 

c  Chap.  8.  —  Hôpkaui  et  vivres,  17  millions  786,693  francs. 

«  Chap.  9.  — Salaires  d'ouvriers,  18  millions  139,000  francs. 

c  Qiap.  10.  —  Approvisionnements  généraux  de  la  flotte,  29  mll- 

is  618,875  francs. 

«  Cfaaip«  11.  —  Travaux  hydrauliques  6t  bâtiments  civils  li  mil- 
ioBS  225,000  francs. 

«  Cfaap.  12.  —  Justice  marine,  229,400  francs. 

€  Oiap.  13.  —  École  navale  et  boursiers  de  la  marine,  217,350  fr. 

€  Chap.  1&.  —  Frais  généraux  d'impression  et  achats  de  livres , 
tt6,O0O  franca. 

<  Chap.  15.  —  Frais  de  passage,  de  rapatriement,  de  pilotage*  de 
vova^,  déposes  diverses  et  ostréiculture,  3  millioins  &68,2/i0  francs. 

c  Chap.  16.  —  Traitements  temporaires,  100,000  francs. 

(Les  chapitres  7  et  16  sont  successivement  mis  aux  voix  et  adoptés). 

€  Chap.  17.  —  Personnel  civil  et  militaire  aux  colonies,  16  mil- 
iOD8  030,513  francs. 

M.  le  président.  La  parole  est  à  M.  Schcelcher  sor  le  chapitre  17. 

H.  Schcelcfaer.  le  désirerais  que  la  suite  de  la  discussion  fût  re- 
■ise  à  lundi  ;  j'aurais  à  parler  pendant  vingt  minutes. 

M.  le  f  résident.  AL  Schœlcber  exprime  le  désir  que  la  discussion 
floît  remise  il  lundi.  {Oui!  oui!  à  lundi!) 

S.  le  président.  11  n'y  a  pas  d'opposition  ?  {Nofi  !  non  !) 

Séance  dn  27  juillet. 

IL  le  président.  L'Assemblée,  dans  sa  dernière  séance,  avait 
commencé  le  vote  du  budget  du  ministère  de  la  marine. 

Sur  Tarticle  6,  M.  Edouard  Charton  a  présenté  un  amendement  qui 
a  été  pris  en  considération. 
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La  commission  est-elle  en  mesure  de  faire  un  rapport  sur  cet 
amendement  ? 

M.  Bardonx.  Oui,  Monsieur  le  Président;  j'ai  à  dire  quelques  mots 
au  nom  de  la  commission. 

H.  le  président.  La  parole  est  à  M.  le  rapporteur. 

H.  Bardoux.  Pardon  !  je  suis  membre  de  la  commission,  mais  je 
n*en  suis  pas  le  rapporteur. 

M.  le  président.  La  parole  est  à  M.  Bardoux,  membre  de  la  com* 
mission.  < 

M.  Bardonx.  Messieurs,  dans  votre  dernière  séance,  vous  a 
pris  en  considération  un  amendement  de  notre  honorable  coU 
M.  Edouard  Charton,  amendement  ayant  pour  but  de  transférer  daf 
ministère  de  Tinstruction  publique  et  des  beaux-art^  au  ministère  de 
la  marine  des  crédits  montant  à  15,305  francs,  relatifs  aux  musées  de 
marine  et  d'ethnographie.  ' 

La  commission  du  budget  vient  d'examiner  l'amendement  de'i 
M.  Charton  et  me  charge  de  faire  connaître  son  opinion  à  rAssemblée.- 

II  est  certain  que  les  musées  de  marine  et  d'ethnographie  installés 
dans  le  palais  du  Louvre  occupent  aujourd'hui  quinze  salles  qui  se* 
raient  extrêmement  utiles  pour  pouvoir  y  exposer  une  portion  des  500 
tableaux  et  des  35,000  dessins  qui  sont  enfouis  dans  les  magasins  do- 
Louvre. 

Le  véritable  but  de  l'amendement  de  M.  Edouard  Charton  est  donCi 
non  pas  de  transférer  d'un  ministère  à  un  autre  ces  crédits,  mais  de' 
choisir,  pour  les  musées  de  marine  et  d'ethnographie,  un  local  plosi 
approprié,  plus  commode,  mieux  disposé,  et  de  rendre  libres  les  salles^' 
qu'ils  occupent  actuellement. 

Votre  commission  a  partagé  le  sentiment  de  Thonorable  M.  Char- 
ton, et  elle  reconnaît  comme  lui  qu'en  principe,  c'est,  en  effet,  au  uàr  ■ 
nistère  de  la  marine  que  devraient  ressortir  les  musées  de  marine  et  ■ 
d'ethnographie.  Elle  reconnaît  comme  lui  que,  grâce  à  la  disposition 
des  locaux  et  à  leur  absorption  dans  les  richesses  du  Louvre,  ces  col-  '  ' 
lections  n'ont  pas  pris  tous  les  développements  que  la  science  com- 
porte. On  n'a  pu,  notamment,  les  faire  profiter  des  modèles  des  mer- 
veilleuses inventions  qui,  depuis  quinze  années,   ont  illustré  notre 
construction  navale. 

S'il  ne  s'agissait  donc  que  d'un  transfert,  il  n'y  aurait  pas  de  diffi- 
cultés; mais  il  faut  choisir  un  nouveau  local;  de  plus,  il  faut  l'appro- 


LE   BUDGET  DE  LA   MARINE  FRANÇAISE.  181 

prier,  il  faut  y  installer  les  collections;  et,  si  nous  sommes  bien 
informés,  un  crédit  de  80,000  francs  serait  nécessaire.  Ce  n'est  même 
pas  tout.  Une  note  qui  nous  est  communiquée  à  Tinstant  par  le  mi- 
nistère de  la  marine  nous  prouve  que  ce  n'est  pas  une  somme  de 
15,305  francs  qui  devrait  être  allouée,  pour  l'entretien  du  musée  une 
fois  installé,  mais  bien  une  somme  de  24,000  francs,  c'est-à-dire  une 
sogmentation  de  8,000  francs.  Si,  aujourd'hui,  le  musée  est  entre- 
tenu, —  que  TAssemblée  me  permette  cette  indiscrétion ,  —  c'est 
gràoe  au  dévouement  et  au  désintéressement  du  brave  amiral  Paris, 
conservateur  du  musée,  qui  dispose  d*une  partie  de  son  traitement 
pour  la  conservation  des  collections.  {Mouvement.) 

Que  pouvions-nous  faire  alors?  Donnant  raison  à  Tlionorable 
H.  Charton  en  principe,  voulant  réaliser  son  projet,  nous  ne  pouvions 
;  décider  qu'une  chose  et  nous  vous  la  proposons  :  demander  aux  deux 
ministères  de  la  marine,  de  l'instruction  publique  et  des  beaux-arts  de 
8*entendre  pour  choisir  un  local,  par  exemple  l'hôtel  des  Invalides, 
'■  oii  sont  déjà  installés  le  musée  des  places  fortes  et  le  musée  d'artil- 
lerie, et  d'étudier  s'il  ne  serait  pas  possible  d'y  installer  le  musée  de 
ta  marine,  de  préparer,  par  conséquent,  un  devis  contenant  exacte- 
ment le  montant  des  frais  d'installation,  d'aménagement  et  d'appro- 
priation. 

Quand  ce  travail  préparatoire  sera  fait,  nous  pourrons  alors  seule- 
ment statuer  utilement  sur  l'amendement  de  M.  Charton.  Nous  vous 
prions  donc  de  renvoyer  à  l'examen  d'un  nouveau  budget  cette  inté- 
ressante question,  ne  doutant  pas  qu'elle  ne  reçoive  une  solution 
favorable. 

C'est  ainsi  que  le  musée  de  la  marine  pourra  s'agrandir,  se  déve- 
lopper; c'est  ainsi  qu'on  doanera  au  musée  du  Louvre  plus  d*espace. 
Et  donner  plus  d'espace  au  musée  du  Louvre,  c'est  développer  encore 
en  France  l'amour  du  beau,  le  goClt  des  arts,  c'est  vous  permettre 
d'admirer  des  richesses  artistiques  qui  restent  ignorées  encore  au- 
jourd'hui. 

Nous  prions  donc  l'honorable  M.  Charton  de  retirer  son  amende- 
ment sous  le  bénéfice  de  nos  observations.  Il  ne  pourra  jamais  y  avoir 
de  désaccord  entre  lui  et  moi,  quand  il  s'agira  des  intérêts  toujours 
vivants  de  l'art  et  de  la  sdence.  (Très-bien I  irès-bien!) 

le  président.  Est-ce  que  M.  Charton  maintient  son  amende- 
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M.  Edovard  Ghartoa.  J'auraîs  mauvaise  grâce  à  renouveler  la 
discussion.  Je  crois  cpie  je  ne  puis  rien  faire  de  plus  raisonnable  qœ 
de  prendre  acte  des  conclusions  de  la  commission  du  budget.  Si  die 
ne  me  donne  pas  une  complète  satisfaction,  da  moins  elle  me  laisse 
l'espérance. 

Mais  avant  de  retirer  mon  amendement,  je  pais,  je  pense,  exprimer 
ie  désir  que  MM.  les  ministres  de  la  marine  et  de  Tinslruciion  pu- 
blique veuillent  bien  faire  connaître  à  TAssemblée  s'ils  approuvent  les 
conclusions  de  k  commission  du  budget,  et  s'ils  sont  disposés  à  étu- 
dier les  moyens  d'établir  les  musées  de  la  marine  et  d'etbnologie  ail- 
leurs qu'au  Louvre. 

M.  l'amiral  de  Hontaignac,  minisire  de  la  manne.  Nous  sommes 
très-disposés  à  étudier  la  question. 

H.  Desjardins,  sous-secréiaire  d'État  de  Vinstruction  publupte  et 
des  beaux-arts,  M.  le  ministre  des  beaux-arts  est  prêt  à  s'associer  à 
ce  que  vient  de  dire  M.  le  ministre  de  la  marine. 

H.  Edouard  Cbarton.  Sur  ces  promesses,  je  retire  mon  amende- 
ment. 

M.  le  président  L'amendement  étant  retiré,  je  mets  aux  voix  le 
chapitre  6. 

€  Chapitre  6.  —  Corps  entretenus  et  agents  divers  (  Personnel 
-non  naviguant),  3,921,909  francs.  » 

(Le  cbapitre  est  mis  aux  voix  et  adopté.) 

H.  le  président.  Nous  passons  au  chapitre  17;  auquel  rAssemblée 
s'est  arrêtée  dans  sa  dernière  séance. 

«   Chapitre  17.   —  Personnel    civil    et   militaire  aux  colonies, 
16,030,513  francs.  » 
•     La  parole  e.-^t  à  M.  Schœlcher. 

M.  Schœlcher.  Dans  son  rapport  sur  le  budget  de  la  marine,  que 
vous  discutez,  Thonorable  amiral  de  la  Roncière  Le  Noury  dit  que 
€  vous  ne  manquerez  pas  d'être  frappés  de  la  somme  élevée  que  coft- 
tent  les  colonies.  »  Il  ne  fait  pas  monter  cette  somme  à  moins  de 
41  milHons. 

Je  su»  chargé,  par  mes  honorables  collègues  de  la  dépiitation  colo- 
niale, de  vous  soumettre,  en  leur  nom  comme  au  mien,  quelques  ob»-  ] 
servations  k  ce  sujet.  Deux  fois,  depuis  le  commencement  des  travaux  *i 
de  l'Assemblée,  nous  avons  eu  l'honneur  de  nous  présenter  devant  la  ] 
commission  du  budget  pour  montrer  combien  était  exagérée  ndde 
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qu^on  se  tait  généralement  des  charges  dont  les  colonies  grèvent  le 
trésor  public.  Nous  n'avons  pas  été  assez  heureux  pour  faire  agréer 
nos  rectifications.  Nous  croyons  donc  utile  de  porter  nos  explications 
devant  vous,  Messieurs,  et,  par  le  fait,  devant  tout  le  monde,  cai 
parier  à  cette  tribune,  c*est  parier  à  tout  le  monde. 

Ce  qui  entretient  Terreur  commune,  c'est  que  Ton  ne  songe  pas  que 
nos  principaux  établissements  d*outre*mer  ne  sont  pas  seulement  des 
oolonies  dans  le  sens  ordinaire  du  mot,  mais  encore  des  postes  mili- 
taires, des  places  fortes. 

La  vérité  est  que  Ton  inet  à  leur  compte  des  dépenses  ou  qui  leur 
sont  tout  à  fait  étrangères,  ou  qui  sont  de  pure  souveraineté,  et  qui, 
par  conséquent,  ne  doivent  pas  leur  être  attribuées  exclusivement. 

Cest  ce  que  nous  allons  démontrer;  je  promets  à  TÂssemblée  d'être 
très-bref. 

Le  total  des  prévisions  au  budget  en  discussion  pour  les  quatre 
chapitres  du  service  colonial  est  de  29,467,831  francs. 

Mais  dans  cette  somme  entrent,  pour  le  personnel  des  services  mi- 
litaires, —  chapitre  18,  article  2  — 11,090,861  francs, 

et  pour  le  matériel  de  ces  services  —  chapitre  19, 

article  2  — 1,953,310 

Ensemble 13,^)^1,171  francs, 

qui  sont,  comme  nous  le  disions,  une  dépense  de  pure  souveraineté, 
nécessaire  pour  soutenir  Thonneur  de  notre  pavillon.  C'est  en  quelque 
sorte  au  ministère  de  La  guerre  bien  plutôt  qu'à  celui  des  colonies  qu'elle 
ÎDCombe.  Les  frais  du  personnel  et  du  matériel  des  services  militaires 
i  la  Réunion,  à  la  Martinique  et  à  la  Guadeloupe  ne  devraient  pas  plus 
en  réalité  être  mis  k  leur  charge  que  le  personnel  et  le  matériel  de  nos 
places  fortes  n'est  mis  au  compte  particulier  des  départements  dans 
lesquels  elles  se  trouvent.  On  n'a  jamais  dit,  en  parlant  des  frais  de 
fortifications  de  Lille  et  de  Valencieimes  :  Voyez  ce  que  coûte  à  la 
France  le  département  du  Nord  1  ni  en  parlant  des  dépenses  de  guerre 
et  de  marine  faites  pour  la  Corse  :  Voyez  ce  que  coûte  la  Corse  !  (As- 
sentiment à  gauche.) 

Ou  porte  aussi  au  budget  colonial  le  service  pénitentiaire,  qui  ne 
monte  pas  à  moins  de  12,486,382  francs. 

Peut-on,  en  bonne  justice,  mettre  ces  12  millions  au  débit  des  co- 
lonies? Elles  n'ont  rien  5  y  voir.  Elles  n'y  sont  pas  pour  une  obole. 
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Que  la  métropole  eût  gardé  les  bagnes  de  Brest  et  de  Toulon,  qu*eDe 
eût  enfermé  les  condamnés  de  la  Commune  dans  les  petites  tles  de 
son  littoral,  et  ces  12  millions  entreraient  dans  le  budget  métropoli- 
tain, ils  ne  grossiraient  pas  artificiellement  le  budget  colonial. 

En  résumé,  13,0/i&,171  francs  pour  le  service  militaire  et  12,(|86,382 
pour  le  service  pénitentiaire,  c'est  bien  25,530,553  francs  que  Pon 
impute  à  tort  aux  colonies,  25  millions  qu'il  faudrait  toujours  dépen- 
ser, n'eussent-elles  pas  un  seul  colon,  à  moins  d'abandonner  les  éta- 
blissements où  brille  le  drapeau  national  dans  les  mers  des  Antilles  et 
de  l'Inde,  les  postes  militaires  indispensables  à  la  protection  de  notre . 
commerce  général  et  à  notre  grandeur  politique,  ces  étapes  maritimes 
non  moins  indispensables  aux  mouvements  de  nos  flottes,  ces  lieux  de 
refuge,  de  repos  et  de  ravitaillement  pour  les  vaisseaux  de  l'Etat  et 
ceux  de  la  marine  marchande.  (Très-bien!  très-bien!  à  gauche.) 

Déduisez  ces  25  millions  et  demi  des  29  millions  et  demi  portés  en 
gros  au  service  colonial,  vous  trouverez  qu'en  fait,  l'Etat  ne  débourse, 
en  dehors  des  dépenses  de  souveraineté,  que  6  millions  pour  ce 
qu'on  peut  appeler  le  service  spécial  des  colonies;  ces  6  millions  se 
décomposent  ainsi  : 

Gouvernement,  administration,  justice,  culte,  etc.    &,970, 53  2  francs. 

Subvention 878,940 

Frais  de  l'administration  centrale  à  Paris 210,000 

Ensemble 6,059,472  francs. 

Que  si  l'on  voulait  ajouter  à  cela  les  frais  de  la  gendarmerie,  il 
faudrait  dire,  il  est  vrai,  non  pas  6  millions,  mais  8  millions  et  demi. 
Toutefois,  vous  savez  que  c'est  le  ministère  de  la  guerre  qui  paye  la 
gendarmerie  employée  sur  la  surface  entière  en  France.  Dans  tous  les 
cas,  il  faut  réduire  ces  8  millions  et  demi  à  6,  car  la  Cochinchine  rend 
à  la  France  2,200,000  francs  et  l'Inde  1,200,000  francs. 

C'est  donc,  nous  le  répétons,  6  millions,  pas  davantage,  que  coûte 
le  service  spécial  des  colonies  proprement  dites;  or,  remarquez.  Mes- 
sieurs, qu'il  ne  s'agit  pas  seulement  des  trois  grandes  colonies,  Mar- 
tinique, Guadeloupe  et  Réunion  :  il  s'agit  de  tous  nos  établissements 
d'outre-mer,  y  compris  la  Guyane,  le  Sénégal,  Saint-Pierre  el  Miquelon, 
Sainte-Marie  de  Madagascar,  Mayotte,  ^Taïti,  la  Nouvelle-Calédonie, 
l'Inde  et  la  Cochinchine, 

La  commission  du  budget,  lorsqu'elle  élève  les  dépenses  des  colo* 
nies  à  41  millions,  y  fait  entrer,  outre  les  12  millions  du  service  pé- 
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mtentiaire  et  16  millions  attribués  au  personnel  et  au  matériel  mili- 
taire, ~  nous  venons  devoir  que  de  ces  16  millions,  13  sont  des 
d^)enses  de  souveraineté,  —  la  commission,  disons-nous,  fait  entrer 
dans  son  chiffre  de  /il  millions  13  millions,  qu'elle  attribue  au  budget 
de  h  marine,  comme  se  rapportant  au  service  colonial.  Nous  avons  à 
faire  observer  que  ces  13  millions  sont  encore  des  dépenses  de  pure 
souveraineté.  Ils  se  composent  de  la  solde  des  états-majors  et  équi- 
pages des  bâtiments  affectés  à  la  défense  des  colonies,  de  la  solde  et 
de  l'habillement  des  troupes,  des  frais  de  leurs  casernements,  de  leurs 
hôpitaux,  de  leurs  vivres,  du  salaire  des  ouvriers  pour  les  construc- 
tions navales,  des  approvisionnements  généraux  de  la  flotte,  des  frais 
de  passage  et  de  rapatriement. 

Tout  cela,  évidemment,  appartient  d'une  manière  exclusive  au  ser- 
vice guerre  et  marine.  (Bruit.) 

Tai  encore  à  parler  pendant  cinq  minutes  ;  je  supplie  l'Assemblée 
de  vouloir  bien  m'accorder  sa  bienveillante  attention.  (Parlez!  parlez!) 
Ce  que  nous  disons  a  pour  la  représentation  coloniale  une  très-grande 
imporlance.  (Parlez!) 

Nous  pouvons  répéter  ici  ce  que  nous  disions  tout  à  l'heure  :  N'y 
eùt-il  pas  une  seule  maison  privée  aux  colonies,  pas  un  seul  champ 
de  cannes,  pas  une  seule  usine,  il  faudrait  toujours  y  porter,  y  loger, 
y  entretenir  des  garnisons,  occuper  et  réparer  les  bâtiments  qu'on  y 
emploie.  Fussent-elles  simplement  des  postes  militaires  et  maritimes, 
cette  dépense  y  serait  toujours  indispensable.  On  n'y  découvre  pas  un 
sou  déboursé  à  l'avantage  particulier  de  leurs  habitants. 

Nous  croyons  donc  pouvoir  dire  à  bon  droit  que  rétablissement 
dvil  de  ce  que  nous  nous  complaisons  à  appeler  les  départements 
d'outre-mer  ne  coûte,  en  réalité,  à  l'État  que  6  millions.  . 

Eh  bien,  cette  somme  est  dépensée  en  faveur  de  pays  qui  ont  an- 
Duellement  un  mouvement  d'affaires  avec  la  métropole,  importations 
et  exportations,  de  152  millions;  en  faveur  de  pays  qui,  pour  opérer 
ce  commerce,  n'occupent  pas  moins  de  2,142  navires  français  montés 
par  29,610  hommes  d'équipage  à  l'entrée,  et  de  2,U2  navires  fran- 
çais montés  par  27,970  hommes  d'équipage  à  la  sortie. 

Point  de  doute.  Messieurs,  sur  la  parfaite  authenticité  de  ces  chiffres; 
nous  les  prenons  dans  les  Tableaux  de  la  population  du  commerce  et 
de  la  navigation  des  colonies  françaises j  pour  l'année  1870,  publiés 
par  le  ministère  de  la  marine* 
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A  ce  sujet,  nous  pouvons  dire,  comme  exemple,  que  nos  établisse- 
ments de  rinde,  dont  les  adversaires  des  colonies  font  si  bon  marché, 
ne  reçoivent  pas  moins,  chaque  année,  de  40  à  50  navires  de  Hantes 
et  de  Bordeaux. 

II  faut  dire  encore  que  les  établissements  d'outre*mer  versent  an- 
nuellement dans  le  trésor  national  une  somme  de  50  millions  sous 
forme  de  droits  de  douanes  que  payent  leurs  productioiis  à  leur  entrée 
en  France. 

H.  de  Champvallier.  Je  demande  la  parole. 

H.  Schœlcher.  Pensez-vous  que  cet  emploi  de  milliers  de  marins 
au  long  cours  ne  contribue  pas  à  former  des  hommes  pour  notre  ma- 
rine de  guerre?  Pensez-vous,  Messieurs,  que  50  millions  payés  pour 
droits  de  douane  et  un  mouvement  d'affaires  de  152  millions  n'ajou- 
tent rien  à  la  richesse  publique  et  ne  compensent  pas  un  sacrifice  de 
6  millions  ?  {Très-bien  !  très-bien  ! mr  plusieurs  bancs.) 

M.  le  président.  M.  de  Ghampvaîlier  a  la  parole. 

M.  de  Champvallier.  J'ai  demandé  la  parole  pour  rectifier  une 
simple  erreur  que  vient  de  commettre  M.  Schœlcher. 

L'honorable  membre  a  dit  que  les  colonies  françaises  versaient  au 
trésor  national  une  somme  de  50  millions  comme  droits  de  douanes  ; 
je  le  répète,  c'est  une  erreur  profonde. 

Si  les  colonies  envoient  en  France  des  denrées  coloniales,  qui  est-ce 
qui  paye  les  droits  de  douane  ?  C'est  le  consommateur  français  et 
nullement  le  producteur  des  colonies. 

M.  de  Mahy.  Comment  pouvez-vous  commettre  une  erreur  écono- 
mique pareille?  Etït^ceque  les  producteurs  de  sucre  du  département 
du  Nord,  par  exemple,  ne  sont  pas  affectés  de  l'impôt  du  sucre? 
(N'interrompez  jmsf)  Peut-on  dire  que  ces  départements  ne  versent 
rien  au  Trésor,  qu'iisne  contribuent  pas,  par  leur  industrie,  k  l'équi- 
libre du  budget  ?  Et  quand  le  prix  d'une  marchandise  n'augmenie  pas 
malgré  Télévation  croissante  de  Vinipôt,  est-ce  que  le  producteur  n'est 
pas  beaucoup  plus  atteint  que  le  consommateur  ?  (NHnlerrompe%pas/) 

M.  de  Champvallier.  Je  répondrai  à  M.  de  Mahy  que  c'est  lui  qui 
commet  l'erreur;  car  si  les  colons  de  la  Réunion  veulent  envoyer 
leurs  denrées  en  Angleterre  ou  en  Allemagne,  ces  marcliandises  au- 
ront des  droits  à  acquitter.  Ces  droits  ne  seront  pas  payés  par  le 
colon,  mais  par  le  consommateur  anglais  ou  allemand. 

M.  de  Mahy.  Vous  choisiifsez  très-mal  vos  exemples,  car.  TAngle- 
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terre  vient  d'abolir  les  droits  sur  les  sacres,  et  d'ailleurs  nous  ne  lui 
envoyons  pas  les  nôtres.  Quant  à  rAlIemagne>  nous  n'avons  pas  de 
relations  avec  elle. 

M.  de  ChampvaUier.  Les  colons,  par  conséquent,  ne  versent  donc 
pas  seulement  5t^  eenlinies  an  trésor  français  à  titre  d'impôts.  Et 
voici  des  documeiits  sérieux  —  lies  budgets  des  colonies  —  qui  ré- 
tablissent d*uae  manière  cartaine. 

Les  conseils  généraux  des  colonies  votent  des  taxes  locales  consi- 
dérables, e(  même  certaines  taxes  que  j'appellerai  taxes  d*État.  Ces 
taxes  sont  em]:^y)ées  à  des  dépenses  locales.  Ainsi  les  droits  de  poste, 
les  droits  sur  les  passe-ports,  les  ressources  provenant  des  octrois 
de  mer,  des  douanes,  des  contributions  directes  et  indirectes,  toutes 
ces  recettes  sont  employées  à  solder  des  dépenses  particulières  des 
colonies.  Et  si  vous  ouvrez  les  budgets  de  la  Martinique,  de  la  Guade- 
loupe, de  la  Réunion,  titre  des  dépenses  obligatoires,  au  chapitre  l*"', 
{^tingent  à  faurmr  à  la  métropole^  vous  ne  trouvez  que  ce  mot  : 
Mémoire. 

Je  le  répète,  je  ne  suis  monté  à  cette  tribune  que  pour  déclarer  que 
les  colonies  ne  versent  pas  56  millions,  à  titre  d'impôt^  au  trésor  fran  - 
çais. 

M.  La  Serve.  iMessieurs,  c'est  avec  un  vif  chagrin  que  nous  avons 
pa  constater  depuis  quelque  temps  qne  les  colonies  comptaient  dans 
celte  Assemblée  des  ennemis  acharnés...  {Réclamations  à  droite.) 

M.  de  Ghampvallier.  Mais  non  1  je  proteste  avec  énergie  !  ie  suis 
crMe  con^me  vous. 

M.  La  Serve*  Oni,  Monsieur  de  Champvailier,  et  vous  êtes  un  des 
ennemis  des  colonies  (.tfwrniMré'^  sur  divers  bancs).  Vous  avez  fait 
tout  ce  que  vous  avez  pu  pour  porter  le  plus  grand  piéjudice  au  pays 
où  vous  êtes  né.  {Protestations  nombreuses  à  droite  et  cris  :  A 
tordre  !) 

H.  Gaslonde.  N'accusez  donc  pas  les  intentions. 

Quelques  membres.  Cela  n'est  pas  parlementaire  f 

M.  La  Serve.  Messieurs,  je  veur  répondre  à  ce  que  vous  a  dit 
M.  de  Ghampvallier  au  sujet  des  44  ou  50  millions  que  les  colonies 
font  entrer  dans  le  trésor  public. 

M.  de  Ghampvallier  noas  dit  :  «r  Ccst  le  ctoisommaleur  qui  paye.  » 
Mais  M.  de  la  Pafese  a  trouvé  depuis  longtemps  cette  vérité  :  tout  le 
monde  sait  que  tous  les  producteurs,  qa'Uà  soient  colomaux  ou-  qu  ils 
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soient  métropolitains,  essayent  de  se  récupérer  sur  le  consommateur 
des  droits  qu'ils  avancent. 

H.  de  Champvallier.  Ils  ne  les  avancent  pas  ! 

H.  La  Serve.  Tout  le  monde  sait  cela  parfaitement,  et  s*il  est  une 
vérité  économique  absolue,  c'est  que  c'est  le  consommateur  qui  paye 
le  droit.  Mais^  vous  savez  ce  que  c'est  que  la  vérité  absolue.  En  géo- 
métrie aussi  il  y  a  des  axiomes,  comme  celui-ci  :  Le  plus  court  ebemÎD 
d'un  point  à  un  autre,  c'est  la  ligne  droite.  Eh  bien,  dans  la  pratique, 
combien  de  fois  cet  axiome  ne  se  trouve-t-il  pas  démenti  I 

n  en  est  de  même  dans  les  matières  économiques  :  s'il  est,  en 
effet,  d'une  vérité  absolue  que  c'est  le  consommateur  qui  paye  Ht 
droit  sur  la  marchandise,  dans  combien  de  circonstances  n*arrive4-fl 
pas  qu'une  forte  portion  de  ces  droits  reste  à  la  charge  du  produc- 
teur ?  Cela  est  tellement  vrai  que,  dans  toutes  les  discussions  qui  ont 
eu  lieu  sur  les  impôts,  ce  n'est  pas  au  nom  des  consommateurs  seu- 
lement qu'on  est  venu  réclamer  ;  non,  ce  sont  les  producteurs  de  vin, 
d'alcool,  de  sucre,  ce  sont  les  manufacturiers  de  toute  espèce  qui  sont 
venus  protester  et  réclamer  contre  les  droits,  tant  d'accise  que  d'ex- 
cisé, que  vous  vouliez  mettre  sur  les  marchandises.  Pourquoi  ?  Par  une 
très-bonne  raison,  c'est  que  tous  les  producteurs  se  sentaient  atteints, 
et  que,  bien  qu'ils  fussent  censés  devoir  récupérer  sur  les  consonama- 
teurs  les  droits  qu'ils  avançaient,  dans  bien  des  cas  ces  droits  restaient 
à  leur  charge. 

Lorsque,  à  propos  du  nouveau  décime  qu'on  voulait  ajouter  aux 
droits  déjà  existants  sur  les  sucres,  nous  sommes  venus  non-seule- 
ment au  nom  des  colonies,  mais  au  nom  des  sucriers  de  betteraves 
et  des  négociants  de  ports  de  mer,  réclamer  contre  ce  nouvel  impôt, 
et  lorsqu'après  avoir  entendu  mon  honorable  collègue  et  ami  M.  de 
Mahy,  vous  avez  rejeté  ce  droit,  est-ce  que  personne  s'est  levé  ?  est- 
ce  que  M.  de  Champvallier  s'est  levé  pour  dire  que  les  producteurs 
n'étaient  pas  atteints  par  ce  décime  ?  est-ce  que  vous  avez  cru  que  les 
colonies  n'étaient  pas  atteintes  par  cette  surtaxe  ?  Ah  !  oui,  il  est  vrai 
de  dire  que  nous  ne  payons  pas  d'impôts  directs  à  la  métropole,  par 
la  raison  que  la  métropole  laisse  à  notre  charge  une  foule  de  dépenses 
payées  ici  par  le  trésor  public,  telles  que  l'instruction  publique,  les 
travaux  publics  ;  ces  dépenses  sont  acquittées  par  le  budget  colonial. 
U  n'y  a,  en  fait  de  dépenses,  à  la  charge  de  la  métropole,  que  celles 
qu'elle  a  voulu  se  réserver,  le  gouvernement,  la  justice,  les  cultes,  la 
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guerre  et  la  marine.  Or,  ces  deux  dernières  sont  faites  beaucoup  plus 
pour  la  grandeur  de  notre  pajs,  pour  l'honneur  de  notre  pavillon,  que 
dans  rintérét  des  colonies. 

Si  donc  M.  de  Ghampvallier  a  pu  dire  avec  une  apparence  de  raison 
que  les  40  ou  50  millions  de  droits  de  douane  étaient  payés  par  les 
oonsommateursi  en  principe  absolu,  il  n'est  pas  moins  vrai  que  dans 
b  pratique  une  portion  de  ces  droits  se  trouve  le  plus  souvent  à  la 
diarge  des  colonies. 

Permettez-moi  de  vous  en  donner  un  exemple  en  prenant  un  pays 
étranger.  Vous  savez  que  les  droits  de  douane  sur  les  sucres  viennent 
ifètre  abolis  en  Angleterre  ;  eh  bien,  la  seule  nouvelle  de  cette  aboli- 
tion a  fait  monter  le  sucre  à  Tile  Maurice  de  2  shillings,  c*est  donc 
2  fr.  50  qui  vont  entrer  dans  la  poche  des  producteurs.  Vous  voyez 
que  les  droits  de  douane  affectent  aussi  bien  les  producteurs  que  les 
consommateurs.  11  n'est  donc  pas  exact  de  dire  que  rien  ne  nous  ap- 
partienne dans  les  kO  ou  50  millions  que  le  commerce  colonial  fait 
entrer  dans  les  caisses  du  Trésor. 

Je  n'ai  pris  la  parole  que  pour  appeler  votre  attention  sur  la  situa- 
tion qui  est  faite  ici  aux  colonies.  11  y  a  dans  cette  Assemblée  quel- 
ques ennemis  des  colonies.  (Nouvelles  réclamations.) 

A  droite.  Il  ne  faut  pas  dire  cela  I 

M.  La  Serve.  Je  vous  demande  la  permission  d'insister  et  de  le 
prouver. 

Messieurs,  nos  pères  ont  quitté  ce  magnifique  pays  de  France  pour 
aller  au  loin  porter  le  nom,  la  langue,  le  génie,  les  mœurs  de  la 
France,  pour  contribuer  à  sa  puissance  et  à  sa  grandeur. 

Voilà  ce  qu'ils  ont  fait.  Eh  bien,  quont  fait  les  grandes  Assemblées 
françaises,  c'est-à-dire  celles  qui  ont  été  réunies  aux  époques  les  plus 
solennelles  de  notre  histoire  :  l'Assemblée  de  1789,  l'Assemblée  con- 
stituante de  1848,  etenfin.  Messieurs,  celle  de  1871?  Elles  ont  re- 
connu le  droit  des  colonies  à  être  représentées.  Aujourd'hui,  que 
vof  ons-nous  ?  Il  y  a  des  membres  de  celte  Assemblée  —  je  ne  veux 
pas  en  dire  du  mal,  ils  ont  le  droit  d'avoir  leur  opinion,  mais  moi  j'ai 
le  droit  de  les  combattre,  —  il  y  a  quelques-uns  de  nos  collègues  qui 
viennent  vous  dire  :  Ces  descendants  de  colons,  ils  sont  indignes  d'en- 
trer dans  nos  Assemblées. . .  {Uénégations  à  droite.  —  Assentiment  à 
gauche),  il  faut  les  en  chasser,  c'est  un  ramassis  de  nègres,  de  mu- 
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lâtres,  de  m^  bhochis.  {Prot^tMions  et  frmrmures  à  droite.  -»| 
Adhésion  à  (fauche.) 

A  droite.  Qui  a  dit  cela  ? 

A  gauche.  Oui  !  oui  !  on  l'a  dit  I 

H.  La  Serve.  Voilà,  Messieurs,  ce  qu'ooimpiîmedans  les  joi 
qui  soot  inspirés  par  ceux  dont  je  parle.  Oui,  ils  disent  de  nous: 
ne  sont  pas  dignes  d*étre  Français  ;  il  £aui  les  bannir  de  cette  en( 
ils  n'ont  rien  à  voir  dans  nos  affaires  et  ne  méritent  pas  de  faire 
tie  de  nos  Assemblées.  {Noiwelles  dénégations  à  droite.  —  Cest  vrdi 
à  gauche.) 

Eh  bien,  c*est  la  négation  de  ce  qu'ont  fait  les  Assemblées  de  171 
de  18^8,  et  la  vôtre  aussi,  Messieurs,  car  j*invoque  le  témoignage 
rhonorable  M.  Taillefer  et  son  rapport  sur  les  actes  du  gouvernf 
de  la  Défense  nationale.  M.  Taillefer  a  r-cconnu,  au  nom  de  la 
mission  dont  il  était  le  rapporteur,  le  droit  des  colonies  à  être  repi 
sentées,  et  il  a  maintenu  ce  droit.  Et  voilà  qu'aujourd'hui,  parce  qal 
se  trouve  que  les  députés  des  colonies  n'ont  pas  voulu  proclamer 
monarchie...  (Vives  réclamations  à  droite.) 

A  g aucJie.  Oui l  oui!  C'est  cela!  Très-bien  ! 

H.  La  Serve...  Car  enfin,  Messieurs,  disons  la  vérité,  les  dé] 
des  colonies  ont  été  fidèles  à  leurs  principes,  à  leur  progranMne  et  *• 
leur  mandat.  Ils  ont  accepté  la  mission  de  travailler  à  raffermissemeU* 
de  la  République  en  France. 

Eh  bien,  on  est  venu  leur  dire  :  Vous  êtes  indignes,  sortez  !  (Jfrf* 
rtf?n .'  mais  non  /) 

Messieurs,  j'ai  Tespoir  que  la  majorité  de  cette  Assemblée  s^a  piutf 
juste  que  lesqoeiffnes  membres  auxquels  jefais  allusion;  qu'elle reooir^ 
naîtra  que  les  enfants  de  la  France,  quoique  éloignés  de  trois  ou  quatre 
mille  lieues  de  l'Europe,  doivent  être  traités  comme  ceux  du  cooli- 
nent,  et  que,  si  nos  pères  ont  été  s'établir  au  loin  dans  Tintérét  de  la 
gloire  et  de  la  grandeur  de  la  France,  ce  serait  une  singulière  manière 
de  les  récompenser,  que  de  destituer  leurs-enfants  de  leurs  droits  de 
citoyens  français  en  les  privant  xJe  la  représentation  à  l'Assemblée  la- 
tionale.   [Très-bien!  très* bien  !  et   applaudissements    sur    divers 
bancs  à  gauche.) 

M.  de  Champvallier.  Mon  Dieu,  Messieurs,  je  ne  monte  &  la  tri* 
bune  que  pour  protester  contre  les  paroles  de  M.  La  Serve  ;  je  n'ac- 
cepte pas  répilhèle  d'ennemi  des  colonies  qu'il  applique  ainsi  à  mon 
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3in.  Au  contraîre,  à  cette  tribune  même,  j'ai  constamment  défendu 
is  intérêts  de  nos  possessions  d*outre-mer;  je  ne  voudrais  pas  rap- 
•eier  dans  quelles  circonstances  ;  mais  cependant,  quand  il  s*est  agi 
e  la  surtaxe  de  pavillon,  d'une  question  que  quelques-uns  de  nos 
ottègoes  ne  connaissaient  peut-être  pas  à  fond,  qui  a  déposé  et  dé- 
Bodu  raoneodement  que  l'Assemblée  a  voté  le  2A  janvier  1872,  et  qui 
L  fait  gagner  de  15  à  1,800,000  francsau  commerce  coloniai  ? 

Chaque  fois  que  j'ai  cru  que  l'intérêt  des  colonies  m'appelait  à  celle 
xibuoe,  j'y  suis  monté  ;  etavouez^  Messieurs,  que  ce  n'est  pas  tou- 
|oars  agréat)le.  £n  défendant  les  colonies  je  remplissais  non-seulement 
fis-lHvis  delà  France,  mais  encore  vis-à-vis  de  mon  pays,  un  devoir 
ffhoiineur  et  de  patriotisme»  car  je  suis  créole  tout  comme  M.  La 
Serve»  je  suis  né  à  la  Martinique,  et,  plus  que  personne,  je  veux  la 
grandeur  et  la  prospérité  de  nos  contrées  d'outre-mer,  croyez-le  bien- 
le  le  répète,  je  ne  puia  accepter  le  mot  d'ennemi,  je  le  repousse  de 
toute  mon  énergie. 

Quand  la  question  de  la  représentation  coloniale  arrivera,  nous  la 
&cuterons  à  loisk,  mais  elle  me  paraît  trop  grave,  trop  complexe, 
pour  être  discutée  incidemment  ;  nous  y  reviendrons  en  temps  et  lieu. 
(Trèî'bieml  très^ien!  à  droite  et  au  centre J^ 
M.  de  Haby.  Nous  acceptons  le  rendez-vous  I 
K.  it  président.  La. parole  est  à  M.  le  rapporteur. 
M.  ramiral  de  la  Boncière  Le  Noary,  rapporteur.  Je  voudrais 
qu'il  îùi  d'abord  bi^  entendu  que  pas  plus  dans  cette  Assemblée  que 
dans  le  pays  il  n'existe  d'adversaires  des  colonies  (Trè^i-bien  !  à 
Mte).  Les  colonies  forment  un  tout  avec  la  France  {Tris-bien  !  à 
imehf).  EUes  coûtent  peut-être  d'assez  importants  sacrifices  à  la  mé- 
tropole, comme  on  en  est  omvenu  tout  à  Tbeure,  mais  les  sentiments 
que  l'on  éprouve  pour  les  habitants  des  colonies  sont  les  mêmes  que 
ceux  que  l'on  ressent  pour  tous  les  citoyens  français*  C'est  pour  cela 
qae  je  m'élève  contre  les  paroles  qui  sont  sorties  de  la  bouche  de 
M.  Schœlcher,  et  notamment  contre  œiles  dont  s*est  servi  M.  La  Serve 
avec  une  ardeur  peut-être  un  peu  tropicale.  {On  ril.) 
M.  ScluBlcher.  Quelles  sont  ces  expressions  ? 
M.  le  rapporteur.  Et  si  dans  mon  rapport  il  y  avait  (Quelques 
expressions  qui  pussent  faire  croire  à  un  sentiment  semblable,  je  dé- 
clare que  je  les  rétracte  immédiatement.  {Très-bien  I) 
M.  Schœlcher  vous  a  dit  que  les  colonies  ne  coûtaient  que  6  millions 
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à  la  France.  Il  serait  très-facile  de  répondre  à  l'honorable  M.  Sctel- 
cher  en  lui  disant  tout  simplement  que,  quel  que  soit  le  chifEre  da  tti 
dépense,  s'il  n'y  avait  pas  de  colonies  il  n'y  aurait  pas  de  iépam^- 
coloniales. 

M.  Schœlcher  dit  qu'il  y  a  des  troupes  aux  colonies  qu'il  fautpayff  » 
S'il  n'y  avait  pas  de  colonies,  il  n'y  aurait  pas  besoin  d'envoyer  dm 
troupes  pour  les  garder  et  les  défendre,  et  ainsi  de  suite. 

Cela  me  parait  le  raisonnement  le  plus  simple  à  faire  valoir  ea  ré- 
ponse à  M.  Schœlcher,  bien  que  personne  ici,  et  votre  rapporteur  le 
premier,  n'ait  la  pensée  d'abandonner  nos  colonies.  L'honorable!^ 
M.  Schœlcher  dit  que  l'on  a  imputé  aux  colonies  des  dépenses  qui  ne^ 
leur  appartiennent  pas  ;  je  ne  vous  en  donnerai  pas  les  détails,  ce  se^'^^ 
rait  trop  long,  mais  vous  les  trouverez  complètement  énumérés  aux  ■■ 
annexes  du  budget,  aux  pages  880  et  881. 

Ainsi,  pour  commencer,  Tadministration  centrale  de  la  marine  ren-  ' 
ferme  une  dépense  de  180,000  francs  pour  la  direction  des  colonies, 
et  je  saisis  cette  occasion.  Messieurs,  pour  rendre  ici  justice  aux 
efforts  que  font  les  employés  attachés  au  service  colonial.  Mais  je  n'ai 
pu  m' empêcher  de  dire,  dans  mon  rapport  sur  le  budget  de  la  marine, 
que  ce  service  était  un  peu  illusoire,  ne  rendant  pas  ce  qu'on  pourrait 
en  attendre  ;  qu'il  avait  sur  plusieurs  points  une  trop  grande  exten- 
sion, dont  l'utilité  était  ccmtestable,  et  qu'il  vaudrait  mieux  —  l'hono- 
rable M.  Schœlcher  ne  me  contredira  pas  —  donner  une  plus  grande 
autonomie  et  laisser  une  plus  grande  liberté  d'action  aux  colonies. 

En  somme,  le  total  des  dépenses  payées  pour  les  colonies  par  le 
budget  delà  marine  s'élève  à  10,800,000  francs,  et  le  total  des  ser- 
vices coloniaux  proprement  dits  s'élève  à  18  millions.  Voilà  la  réalité. 

Quant  aux  dépenses  relatives  au  service  pénitentiaire,  M.  Schœl- 
cher a  dit  avec  raison  qu'elles  ne  sont  pas  imputables  aux  colonies.  Il 
est  très-vrai  que  les  dépenses  de  la  déportation  ne  peuvent  pas  Mre 
comptées  comme  dépenses  coloniales,  car  s'il  y  a  des  dépenses  péni- 
tentiaires ce  n'est  pas  parce  qu'il  y  a  des  colonies. 

S'il  n'y  avait  pas  de  colonies,  il  serait  nécessaire  de  placer  quelque 
part  ce  service,  qui  nous  impose  de  si  douloureuses  obligations  et  que 
la  loi  ne  permet  pas  de  conserver  en  France. 

Donc,  en  réalité,  les  frais  occasionnés  par  la  déportation  et  la  trans- 
portation,  c'est-à-dire  12  millions,  n'appartiennent  pas  aux  dépenses 
coloniales. 
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Qquli  importe  de  constater,  c*est  que  le  serrice  du  ministère  de 
kflttrine,  -^  et  vous  ne  tous  étonnerez  pas  qu'an  marin  insiste  sur 
tt  point,  *- c'est  que  ce  service,  que  Ton  croit  toujours  s'élever  à 
ISSffllIlions,  ne  s*élève  réellement  qu'à  112  ou  1U  millions, 
bailleurs,  M.  Schœlcher  s'est  borné  à  de  simples  observations  ;  il 

n'a  présenté  aucun  amendement,  il  ne  propose  aucune  modification 

aa  kdget. 
I.  Schœlcber.  Non,  je  n*di  fait  aucune  proposition. 
I.  le  rairporteur.  En  ce  qui  concerne  les  2,200,000  firancs  de  la 

GNfcinchine  dont  on  a  parlé,  ils  ont  été  déduits  du  budget.  Mais 
'  V.  Scbœlcfaer  a  raison  sur  un  autre  point  :  il  s'agit  du  million  de  la 
note  de  Tlnde,  qui  devrait  être  déduit  des  k^  millions  du  budget  des 
oolooies.  Je  tiens  à  le  constater,  ce  n'est  pas  une  erreur,  mais  une 
EiçoD  incomplète  de  compter  dont  je  m'accuse  moi-même,  j'aurais  dû 
m  faire  la  déduction. 

Sous  la  réserve  de  ces  observations,  Messieurs,  je  crois  qu'il  n'y  a 
ms  Ueu  de  contester  les  crédits  que  votre  commission  a  fixés  pour 
5  service  colonial,  et  je  vous  demande  de  les  voter.  (Très-bien  !  — 
îux  voix  !) 

H.  Lafon  de  Fonganfler.  Je  demande  la  parole  sur  le  chapitre  17. 

H.  le  président.  Vous  avez  la  parole. 

M.  Lafon  de  Fongaufier.  Messieurs,  je  n'ai  que  quelques  observa- 
ODS  à  présenter  à  M.  le  ministre  de  la  marine  au  sujet  du  chapi- 
el7.  Ce  chapitre  renferme  en  effet  une  lacune,  car  il  ne  mentionne 
is  une  somme  de  16,000  francs  affectée  aux  émoluments  du  titulaire 
une  nouvelle  fonction  qui  vient  d*étre  créée  au  Sénégal  :  c'est  celle 
s  commandant  supérieur  des  troupes.  J'ajoute  que  le  budget  de  187/i 
en  faisait  pas  mention  non  plus,  et  cependant  le  budget  colonial  de 
Ytkj  publié  au  Sénégal,  porte,  page  79,  chapitre  18,  une  somme  de 
>,000  francs  qui  doit  être  affectée  aux  appointements  d'un  lieule- 
mt-colonel  d'infanterie  de  marine,  nommé,  par  décision  ministé- 
elle  du  h  mars  1874,  commandant  des  troupes  au  Sénégal. 
Josqu'à  présent,  un  officier  supérieur  de  ce  grade  avait  été  appelé 
I  commandement  du  bataillon  des  tirailleurs  sénégalais.  Par  suite  de 
kioctions  qui  ont  eu  lieu  dans  ce  corps,  et  pour  opérer  des  écono- 
fes,  le  bataillon  ne  sera  plus  commandé  que  par  un  chef  de  bataillon 
infanterie,  comme  cela  a  eu  lieu  déjà  plusieurs  fois.  Il  n'y  a  jamais 
I  de  commandant  supérieur  des  troupes  au  Sénégal  ;  j'espère  que 
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M.  le  rapporteur,  Tbonorable  ?miral  de  la  Boncière  Le  Nour),  ne  me 
contredira  pas.  II  a  été  longtemps  sous-secrétaire  d'État  au  ministère 
de  la  marine  et  il  n*a  pas  oublié  qu*avec  le  général  Faidherbe»  le  colo- 
nel Laprade,  voire  même  avec  le  gouverneur  actuel,  le  colonel  Val- 
lière,  jamais  on  n'a  reconnu  au  Sénégal  la  nécessité  d'avoir  un  officier 
supérieur  investi  de  ces  fonctions. 

Le  gouverneur,  en  effet,  lorsqu'il  est  militaire,  commande  toutes  les 
troupes  de  terre  et  de  mer,  et  il  donne  des  ordres  directs  aux  com- 
mandants des  corps  placés  sous  son  commandement.  J'ajoute  que  lors- 
qu'un officier  supérieur  de  la  marine  était  gouverneur  du  Sénégal, 
l'emploi  de  commandant  supérieur  de  la  marine  était  supprimé  comme 
une  superfétation.  Je  ne  m'explique  donc  pas  les  motifs  qui  ont  pu  : 
faire  grever  notre  budget  d'une  somme  de  16,000  francs,  au  moment 
surtout  où  nous  cherchons  à  faire  des  économies,  bien  à  tort,  selon  - 
moi,  sur  le  personnel  naviguant  de  la  marine,  c'est-à-dire  sur  les  offi-  : 
ciers  de  vaisseau.  (Très-bien I  à  gauche.) 

M.  l'amiral  de  Montaignac,  miîiislre  de  la  marine  et  des  colO" 
nies.  Messieurs,  notre  honorable  collègue  M.  Lafon  de  FongauQer 
vient  de  demander  au  minisire  de  la  marine  quels  sont  les  motifs  qui 
l'ont  conduit  à  nommer  au  Sénégal  un  commandant  supérieur  mili- 
taire. 

Il  nous  a  dit  que  le  commandant  supérieur  de  la  marine  qui  y  était  | 
autrefois  avait  été  supprimé. 

H.  Lafon  de  Fongau&er.  Non,  il  existe,  celui-là,  et  c'est  un  offi- 
cier de  troupes  qui  est  gouverneur. 

M.  le  ministre.  En  effet,  avant  l'année  dernière,  il  n*y  avait  pas  de 
commandant  supérieur  militaire  au  Sénégal  ;  mais  il  en  existe  dans 
plusieurs  colonies.  Cet  emploi  a  été  reconnu  nécessaire  par  le  gou- 
verneur et  par  les  inspecteurs  généraux  des  troupes,  et  il  a  été  établi  ] 
par  un  décret  du  mois  de  décembre  1873. 

La  garnison  du  Sénégal  se  compose  d'infanterie  de  marine,  de  tîrail* 
leurs  sénégalais  dont  les  ofOciers  et  sous-officiers  sont  Européens, 
d'artillerie,  de  génie,  etc.,  enfin  de  détachements  de  tous  les  corps  de 
troupes  nécessaires  à  la  défense  de  la  colonie.  On  a  jugé  que  cet  en- 
semble de  forces  militaires  exigeait  une  unité  de  commandement,  et, 
par  suite,  la  création  d'un  emploi  de  commandant  militaire.  F^e  gou-^ 
verneur,  qui  était  obligé  de  centraliser  dans  son  étal-major  particu- 
lier les  détails  se  rapportant  à  ces  différentes  troupes,  a  trouvé  qu*il 
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ne  pouvait  y  donner  tous  les  soins  nécessaires,  et  il  a  demandé  que  le 
fieutenant-colooel  commandant  Tinfanterie  de  maiine  fût  chargé  du 
oommandement  supérieur  et  remplacé,  à  la  tête  de  son  bataillon,  par 
un  chef  de  bataillon. 

Cela  a  été  considéré  comme  une  nécessité  de  service  ;  c'est  ce  qui  a 
été  établi  avec  beaucoup  de  raison  par  M.  le  ministre  de  la  marine 
raanée  dernière,  et  j'espère,  Messieurs,  que  vous  partagerez  mon 
sentiment  à  cet  égard.  (Marques  d* assentiment.) 

M.  Lafon  de  Fonganfier.  Je  n'ai  pas  pu  présenter  d'amendement 
sur  ce  chapitre,  parce  que  le  traitement  du  commandant  supérieur  ne 
figure  pas  au  budget  de  1875;  mais  je  me  réserve  de  le  faire  ultérieu- 
lement,  à  l'occasion  du  budget  de  1876.  Pour  aujourd'hui,  je  me  con- 
teaie  des  observations  que  j'ai  soumises  à  Tappréciation  de  l'Assem- 
blée. (Aux  voix  !  aux  voix  !) 

M.  Georges  Périn.  Je  demande  à  l'Assemblée  la  permission  de  lui 
présenter    quelques  observations  sur  la  Cbcliinchine,  colonie  qui, 
pour  employer  les  expressions  mêmes  du  rapport,   «   appelle  toute 
votre  sollicitude.  »  J'ajouterai,  Messieurs,  que  si    elle  appelle  votre 
BoUicitude  dans  le  présent,  elle  a  droit  en  outre  à  votre  attention  dans 
le  passé,  surtout  à  la  veille  du  jour  où  vous  allez  être  conviés  par  le 
gouYernement  à  ratifier  un    traité  important,  conclu  le   Mi  mars 
^mier  entre  la  France  et  le  royaume  d'Annam,  traité  qui  peut  avoir 
les  conséquences  les  plus  graves.  Je  crois  donc  opportun,  nécessaire, 
d'entrer  dans  quelques  développements  sur  le  passé  de  cette  colonie 
cocbinchinoise,  c'est-à-dire  sur  les  causes  qui  ont  amené  sa  prise  de 
possession.  (Rumeurs  à  droite.) 
Je  m'attendais.  Messieurs,  à  ces  protestations... 
Vn  membre  à  droite.  Attendez  la  discussion  du  projet  de  loi  relatif 
tu  traité  ! 

H.  Georges  Périn.  Je  répète  que  je  m'attendais  à  ces  protestations 
et  que  je  suis  monté  h  cette  tribune,  prêt  à  y  faire  droit  et  à  déclarer 
&  TAssemblée  que  j'acceptais  volontiers  de  ne  lui  présenter  les  consi- 
-dérations  historiques  et  politiques  que  je  crois  nécessaire  de  lui  sou- 
mettre qu'au  moment  seulement  où  le  traité  auquel  je  faisais  allusion 
tout  à  l'heure  sera  présenté  à  sa  ratiQcation. 

Je  me  borne  donc  en  ce  moment  à  quelques  courtes  observations 
sur  le  budget  même. 
Oa  vous  demande  aujourd'hui,  Messieurs,  de  réintégrer  au  budget 
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deTÉtat  certaines  dépenses  qai,  jQsqu*à  ce  jour,  avaiettt  élé  payées   j 
sur  le  service  local.  Il  s'agit  d*uiie  somme  de  &78,375  francs.  —  M.  le 
rapporteur  explique  pour  quels  motifs  le  budget  cotonial  qui«  l'aii  der- 
nier, s*était  soldé  en  équilibre,  ne  peut  plus  se  suffire  aujourd'hui.  (1 
vous  demande  de  ne  pas  repousser  ce  crédit. 

H.  le  rapporteur.  Momentanémmt  ! 

H., Georges  Périn.  Oui,  momentaném^t.  Il  vous  prie,  dis-je«  de   j 
ne  pas  repousser  ce  crédit  de  &78,375  francs,  attendu  que  cet  argent 
doit  être  affecté  à  Tachèvement  des  casernes  et  des  bâpitaux,  et  que 
ce  sont  des  besoins  de  premier  ordre  pour  la  colonie. 

Je  partage.  Messieurs,  l*avis  de  M.  le  rapporteur,  et  je  n'aurais  garde  ! 
de  m'élever  contre  un  crédit  dont  la  destination  est  aussi  louable.  Bien 
qu'il  existe  déjà  une  grande  caserne,  je  reconnais  qu'elle  est  insulB- 
santé  et  qu*ii  faut  en  faire  d'autres  ;  il  faut  aussi  que  les  hôpitaux  soient 
dans  des  conditions  meilleures,  plus  confortabl<)s  qu'ils  ne  le  sont.  Gela 
est  absolument  nécessaire  dans  un  pays  aussi  malsain,  aussi  meurtrier 
que  la  Cochinchine,  colonie  qui  a  déjà  coûté  la  vie  à  tant  de  nos  ma- 
rins et  de  nos  soldats.  J^ajouterai  que  je  regrette  que,  lorsqu'oQ  dé- 
pensait des  sommes  aussi  considérables  pour  élever  un  palais  au  gou- 
verneur, —  trois  millions  au  bas  mot,  —  oh  n'ait  pas  songé  alors  qall 
y  avait  des  hôpitaux  et  des  casernes  à  construire  {Très-bien!  sur  pbi- 
sieurs  bancs  à  gauche).  Je  crois,  au  reste,  que  M.  le  rapporteur  par- 
tage ces  regrets,  et  que  c'est  à  ces  folles  dépenses  faites  pour  Véreo 
tion  de  l'hôtel  du  gouverneur  qu'il  songe  lorsqu'il  dit  :  t  Enfin,  il  ; 
faut  bien  le  dire,  un  élan  un  peu  trop  vif  a  été  donné,  dans  notre  co- 
lonie naissante ,  à  ses  travaux  publics.  » 

Ce  n'est  pas,  en  effet,  en  faveur  des  hôpitaux  et  des  casernes  qu'il 
a  été  donné  au  bâtiment  un  élan  trop  vif. 

11  me  reste  à  faire,  Messieurs,  une  observation  assez  grave  ;  j'hé- 
site, je  vous  l'avoue,  à  venir  détruire  l'équilibre  du  budget  de  la  Co-  ^ 
chinchine,  auquel  on  est  arrivé  si  péniblement  et  assez  tard.Ce  n*est,  en 
effet,  qu'en  1868  que  nous  voyons  le  budget  se  solder  en  équilibre.  Jus- 
qu'à cette  époque,  la  Cochinchine  avait  coûté  h  la  mère  patrie  des 
sommes  considérables,  qui  ne  s'élèvent  guère  à  moins  de  200  millions. 
Mais  je  passe,  je  reviendrai  sur  cette  question  lorsque  je  discuterai  le 
traité  de  Saïgon  du  1&  mars  187&. 

Je  vous  disais  donc.  Messieurs,  que  j'éprouvais  quelque  hésitation  à 
Tenir  détruire  l'équilibre  du  budget  de  la  Cochinchine ,  et  cependant 
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je  M  puis  pas  laisser  ignorer  à  rAssemblée  grâce  à  quels  moyens  fis- 
CMX  ta  colonie  0sl  arrivée  à  iatre  face  à  ses  dépenses. 

Aq  chapitre  des  recettes  do  budget  colonial  figure  Farticle  <  contri- 
butîoDs  indirectes  »  pour  une  somme  très*forte.  Je  ne  peux  pas  en 
doono*  en  ce  moment  le  cbiffre  exact,  mais  qui ,  je  crois,  n'est  guère 
inférieure  à  500,000  piastres  fortes,  c'est-à-dire  3  millions  de  francs^ 

Et  safez-vous,  Messieurs,  ce  que  sont  ces  contributions  indirectes  ? 
Cest  l'impôt  sur  les  jeux  et  sur  l'opium  I  Oui,  c*est  la  ferme  des  jeux 
et  de  Fopium  qui  fournit  œs  5(k),0G0  piastres  fortes.  Ëh  bien,  Mes- 
sieais,  permettrez -vous  que  la  France  rétablisse  les  jeux  aux  colonies^ 
knqa'elle  les  a  supprimés,  et  avec  raison,  chea  elle!  Cela  eet-H 
iDonl? 

I.  Schœlcher.  La  ferme  des  jeux  est  supprimée! 

I.  Georges  Périn.  En  Cochinchine  ? 

I.  Schœkher.  Depuis  six  mois  ! 

I.  Georges  Périn.  Je  serais  heureux  d'en  entendre  l'assurance  de 
h  boQcbe  de  M.  le  ministre  de  la  marine. 

I.  le  ministre  de  la  marine.  La  ferme  des  jeux  n*est  pas  sup* 
irimée  en  ce  qui  concerne  les  localités  habitées  par  les  Chinois. 

I.  Georges  Périn.  M.  le  ministre  me  répond  quelle  n*est  pas  sup- 
frimée;  c'est  bien  ce  que  je  croyais. 

Eh  bien,  cela,  je  !e  répète,  est  immoral.  Il  est  immoral  que  nous 
ifOBB  ourert  des  maisons  de  jeu  dans  un  pays  où  les  jeux  étaient 
prohibés  par  la  lof  avant  que  nous  n'en  fussions  maîtres.  Si  vous  ou- 
vres le  Code  annamite,  vous  y  voyez,  en  effet,  que  les  réunions  de  jeu 
y  sont  sévèrement  prohibées.  Messieurs,  n'est-il  pas  également  immo- 
lai d'avoir  fait  une  source  de  revenu  de  la  vente  de  l'opium?...  (hiter" 
nfiiom  diverses,) 

Je  m'étonne  de  ces  interruptions.  Si  voi»  saviez,  messieurs,  les  ef-* 
fets  qœ  Fopium  produit  sur  les  malheureux  Annamites,  et  combien 
Mte  population  a  changé  depuis  le  jour  où,  grâce  à  nous^  elle  a  pH 
Amer  librement  et  facilement  l'opium»  si  vous  saviez  cela,  voua  ne 
protesteriez  pas,  j'en  suis  convaincu.  {Très^ien  I  sur  divers  bancs.) 

Avant  notre  arrivée  en  Cochinchine,  l'usage  de  l'opiuiii  y  était  sé« 
vèrement  interdit;  les  Chinois  seals,  les  Chinois  riches  étaMis  en  Co- 
ctûKhme^,.  fumaient  Fopium,  qui^  introduit  en  tontrebasde,  eodtait 
beMROUp  trop  ohctr  pour  la  masse  des  AonaaMtee.  Aujourd'hui  (^}^ 
Yofmau  peut  entrer,  te  prix  en  a  eo&àidérabletiieilt  baissé,  PAnaamili 
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fume  et  c'est  ainsi  que,  gràre  au  gouvernement  français  et  par  ses 
soins,  s*abrutit  une  race  nativement  intelligente,  et  dont  nous  devrions  . 
au  contraire,  avoir  à  cœur  de  développer  les  facultés. 

Je  demande  à  M.  le  ministre  s*il  ne  croit  pas  qu'il  serait  moral,  utile, 
absolument  nécessaire  même,  de  supprimer  dans  le  plus  bref  délai 
possible  cette  source  impure  de  revenu. 

Je  reconnais  que  vous  aurez  «nlors  h  faire  face  avec  l'argent  de  la 
mère  patrie  à  des  dépenses  payées  aujourd'hui  par  le  budget  colonial, 
grâce  à  cette  ressource  ;  mais  je  vous  demande  si  vous  pouvez  conti- 
nuer plus  longtemps  à  laisser  figurer  au  budget  de  la  Cochinchine  une 
contribution  aussi  immorale.  Lorsque  je  vois  que,  dans  le  traité  que 
vous  venez  de  conclure  avec  l'empereur  d'Aûnam,  il  est  dit  que  t  la  i 
religion  catholique  enseigne  aux  hommes  h  faire  le  bien,  »  j'ai  le  droit 
de  vous  faire  remarquer  que  vous  donnez  un  démenti  à  cette  assertion 
lorsque,  nation  catholique,  vous  ne  supprimez  pas  un  mal  qu'il  n'est 
que  trop  fâcheux  que  vous  ayez  créé.  {Très-bien  !  irh-bien!  à  gaucheJ) 

M.  le  ministre.  Je  r:*étais  pas  préparé  à  répondre  sur  ce  point  de 
détail,  je  dirai  presque  sur  cette  interpellation,  car  il  s'agit  de  discuter 
ici  un  impôt  existant  en  Cochinchine.  Je  pourrai  cependant  dire  quel- 
ques mots  à  ce  sujet. 

M.  Georges  Périn.  Je  ne  demande  pas  que  vous  supprimiez  immé^t 
diatement  cet  impôt,  mais  que  vous  en  étudiiez  la  suppression. 

M.  le  ministre.  Je  ne  me  plains  pas  de  votre  question;  je  dis  seule- 
ment que  je  n'en  étais  pas  prévenu,  pour  expliquer  Tinsuffisance  desi 
explications  que  je  puis  donner  en  c^  moment. 

Dans  les  contributions  in('irecles,  les  produits  affermés,  dont  les- 
principaux  sont  l'opium,  les  maisons  de  jeux,  la  fabrication  des  eaux- 
de-vie,  figurent  pour  5,720,000  francs,  c'est-à-dire  plus  du  tiers  der 
14,500,000  que  produit  Timpôt  en  Cochinchine. 

M.  Périn  nous  dit  que  le  Code  annamite  défend  les  jeux;  j'avoue  que 
je  ne  suis  pas  très  au  courant  de  cette  question;  ce  que  je  sais,  c'est 
que  nous,  n'avons  pas  créé  les  maisons  de  jeux  ;  elles  existaient,  ou 
n'a  fait  que  continuer  un  système  que  nous  avons  trouvé  établi  dans  la 
population  chinoise. 

M.  Georges  Périn.  C'est  une  erreur  î 

M.  le  ministre.  Nous  avons  affermé  le  droit  sur  les  maisons  de 
jeux,  au  lieu  de  les  percevoir  nous-mêmes.  Voilà  toute  la  diiTérence. 
Du  reste,  je  mettrai  le  plus  grahd  soin  h  étudier  ifc  nouveau  la  queetioa 
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que  M.  Fériû  vient  de  poser,  et,  Tannée  prochaine  «  nous  apporterons 
les  résultats  de  cette  étude  à  TAssemblée.  (  Très^bien  I  irès-bien!) 

M.  Georges  Périn.  Je  prends  acte  de  ce  que  M.  le  ministre  vient  de 
dire,  et  je  n'ai  qu'un  mot  à  ajouter. 

Je  crois  qu'il  commet  une  erreur  en  disant  que  nous  nous  sommes 
bornés  à  nous  substituer  aux  mandarins  pour  la  perception  de  cet  impôt. 

Onjouaiten  Cocbincliine,  je  le  reconnais,  alors  que  le  jeu  y  était 
prohibé,  comme  on  joue  encore  en  France  aujourd'hui  ;  seulement  les 
maisons  de  jeux  n*y  étant  pas  autorisées,  on  y  jouait  certainement 
beaucoup  moins. 

J'affirme  à  M.  le  ministre  que  le  Code  annamite  prohibe  sévèrement 
les  jeux  comme  un  danger  social,  comme  une  passion  mauvaise,  dé- 
testable, et  que  nous  ne  devrions  pas  favoriser  en  Cochinchine,  alors 
qu'avec  grande  raison  nous  essayons  de  la  réfréner  en  France.  Ce  sont 
te  sociétés  chinoises  qui  prennent  généralement  à  ferme  les  maisons 
de  jeux.  Elles  y  font  des  bénéfices  énormes.  Ainsi  je  vous  citerai  i*une 
d'elles  qui,  réglant  ses  comptes  après  neuf  mois  de  fonctionnement, 
distribuaitun  dividende  de  800  p.  0/0  à  ses  actionnaires. (iUour^m^n^) 

Vous  voyez  par  là.  Messieurs,  ce  que  ces  maisons  de  jeux  soutirent 
d'argent  aux  malheureux  Annamites.  {Très -bien!  trè^-bien!  à 
gmiche.) 

H.  Schœlcher.  Je  ne  veux  dire  que  deux  mots.  L'observation  que 
j*ai  adressée  à  mon  ami  M.  Périn  était  uniquement  faite  dans  le  but  de 
rectifier  ce  que  je  regarde  encore  comme  une  erreur.  Je  ne  voudrais  ce- 
pendant pas  contredire  M.  le  ministre,  mais  j'ai  une  lettre  de  M.  Tami- 
ïrtDupréqui  gouvernait  la  Cochinchine  à  ce  momenl-lk  et  Ta  toujours 
jouvernée  admirablement,  lettre  dans  laquelle  il  me  dit  qu'il  a  réussi  à 
wpprimer  la  plus  grande  partie  de  la  ferme  des  jeux.  Voilà  ce  que  je 
pois  afOrmer  à  TAssemblce.  [Très-bien!) 

M.  le  président.  Je  mets  aux  voix  le  chapitre  17. 

(Le  chapitre  17  est  mis  aux  voix  et  adopté). 

«  Chap.  18.  —  Matériel  civil  et  militaire  aux  colonies,  2  milUons 
^51,160  francs.  •  —  (Adopté.)  * 

«  Chap.  19.  —  Service  pénitentiaire,  9  millions  907,218  francs.  • 
-•  Adopté. 

«  Chap.  20.  —Subvention  au  service  local  des  colonies  878,940  fr.» 
—  (Adopté.) 

Wpenses  des  exercices  dos  et  périmés.  —  Mémoire.  « 
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K.  le  président.  Le  budget  du  ministère  de  la  marine  et  des  oolor 
nies  est  terminé. 

M.  le  rapporteur.  Il  y  a  encore  le  tableau  B,  qin  constitue  le  bud- 
get des  invalides  de  la  marine. 

M.  le  président.  Ce  tableau  est  voté  ordinairement  avec  le  service 
général  des  finances. 

CJompte  de  llqnldatloii. 

Dans  sa  séance  du  li  août  dernier,  l'Assemblée  nationale  a  voté  sans 
discussion  les  crédits  inscrits  au  compte  de  liquidation  pour  Texercice 
1875.  Le  département  de  la  marine  y  est  compris,  comme  en  187/i  *, 
pour  une  somme  de  10  millions.  Au  lieu  d'être  répartie  en  deux  cha- 
pitres, comme  en  1874,  cette  allocation  n'en  formera  plus  qu'un  seul. 
Les  motifs  de  ce  changement  sont  exposés  dans  l'extrait  du  rapport 
ci-après,  de  M.  Gouin  : 

......  Lorsqu'on  détermina  les  crédits  qui  pouvaient  figurer  au 

compte  de  liquidation,  le  ministère  de  la  marine  fut  compris  pour 
20  millions.  Ce  crédit  extraordinaire  ne  se  justifiait  que  trop,  et  par 
les  réductions  qu'avait  subies  son  budget,  et  par  les  pertes  de  toutes 
sortes  qu'avaient  éprouvées  ses  approvisionnements.  —  En  même 
temps  que  les  20  millions  étaient  portés  en  prévision  de  dépense,  ou 
déclarait  que  la  somme  serait  payée  en  deux  annuités,  de  façon  à 
ne  pas  donner  aux  constructions  navales  notamment,  un  développe- 
ment trop  considérable,  et  qu'il  eût  été  difficile  de  maintenir.  En  con- 
séquence, dix  millions  seulement  furent  votés  sur  l'exercice  187à. 
Mais  l'Assemblée  a  pris  en  quelque  sorte  l'engagement  d'allouer,  sur 
1875,  les  10  millions  restant.  C'est  la  réalisation  de  cette  promesse 
que  le  gouvernement  vous  demande  aujourd'hui.  L'an  dernier,  le 
crédit  de  dix  millions  fut  réparti  sur  deux  chapitres,  savoir  : 
2,000,000  francs  pour  salaires  d'ouvriers;  '8,000,000  francs  pour 
approvisionnements  généraux  de  la  flotte. 

Cette  année,  le  gouvernement  demande  que  l'allocation  soit  réunie 
en  un  seul  chapitre,  qui  sera  divisé  lui-môme  en  deux  sections.  Tune 
pour  les  constructions  navales,  s'élevant  à  8  millions,  Tantre  pour 

I  Vuir  la  discujçsiou  (Ui>8  le  Qum^Q  d«  jaÎQ  dernier,  p.  T7Q. 
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l'artillerie  à  2  milUons.  Les  raisons  qui  justifient  cette  modification 
sont  celles-ci  : 

La  presque  totalité  du  crédit  est  destinée  à  des  constructions 
neuves.  —  Mais  comme  il  est  difficile  de  prévoir  à  Tavance  quelle 
wra,  dans  ces  travaux,  la  part  consacrée  à  Tindustrie,  quelle  sera  celle 
faite  aux  chantiers  de  TÉtat,  M.  le  ministre  de  la  marine  a  pensé  que, 
dans  l'impossibilité  d'indiquer  dès  à  présent  la  somme  à  payer  en 
salaires  d'ouvriers  pour  les  travaux  de  chantier  et  celle  à  payer  à 
Fioâustrie  privée,  il  était  plus  sage  de  réunir  les  dix  millions  dans  un 
^ul  chapitre,  et  votre  commission  se  range  à  Topinion  du  gouver- 
nement  * 

AméllomiioB  de  la  solde  des  flouSMiflIcIers. 

Dans  sa  séance  du  5  août,  TAssemblée  a  voté  un  projet  de  loi  pro- 
^t ouverture  d'un  crédit  supplémentaire  de  304,923  francs  à  ajouter 
•^chapitre  V  du  budget  de  la  marine  de  1875,  pour  l'amélioration  de 
*■  solde  des  sous-officiers  des  troupes  de  la  marine, 
^oici  l'exposé  des  motifs  de  ce  projet  de  loi  : 
*  Messieurs,  l'article  6  de  la  loi  du  10  juillet  dernier  relative  kl'amé- 
^*^**tîon  de  la  solde  des  sous-officiers  de  l'armée  active,  porte  que  les 
^"Ï^^Wtions  de  ladite  loi  sont  applicables  aux  troupes  d'infenterie, 
^'^ïtilierie  de  la  marine,  etc.  Pour  réaliser  cette  bienveillante  mesure, 
*»>t  rcffèt  (art.  !•  de  la  loi)  doit  remonter  au  !•«■  janvier  1874,  il  y 
alieu  cPajourer  au  budget  de  la  marine,  pour  l'exercice  1875,  leî 
V'îl  a  été  voté  le  25  de  ce  mois,  une  somme  de  304,923  francs, 
V^  <loit  être  inscrite  au  chapitre  V  dudit  budget  et  se  décomposer  de 
k  ndanière  suivante  : 

Infanterie  de  marine. 

Augmentation  de  solde ♦12,W6 

B&Btes  payes  et  allocations  journalières 1 4^,371 

Artillerie  Ar  marine, 

Augmentation  de  solde 14,040- 

Hautes  payea  et  allocations  Journalières 29,202. 

Compofnit  de  di$ciplint. 

Augmentation  de  solde , ^ 

Total 304,923 
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LE  TIRANT  D*EAU  EN  CHARGE 


DBS 


NAVIRES    A  VAPEUR*. 


Du  tirant  d*eau  en  eharg^e  des  bàtlmonts  à  Tapeur  *• 

M.  Kundell  avait  soumis,  il  y  a  trois  ans,  à  Tappréciation  de  la  société 
des  Naval  archilects  une  règle  pour  fixer  le  maximum  d'enfoncemeDl. 
des  navires  en  pleine  charge.  D*après  la  pratique  des  capitaines  les 
^  plus  expérimentés  et  des  experts  les  plus  habiles,  un  navire  convena- 
blement chargé  conserverait  au-dessus  de  la  flottaison  les  0,30  de  sa 
capacité  intérieure  ;  il  y  aurait,  dès  lors,  disait-il,  une  grande  utilité 
à  faire  peindre  un  cercle  blanc  au  point  du  maître- couple  par  où  passe 
la  ligne  d'eau  qui  laisse  au-dessus  d'elle  le  quart  de  la  capacité  inté- 
rieure, afin  que  ce  cercle  demeurât  toujours  au-dessus  de  la  flottaison. 
De  plus,  afin  quMl  pût  servir  de  mesure  pour  apprécier  sa  hauteur 
au-dessus  de  Teau,  ce  cercle  aurait  eu  un  diamètre  constant  de  9  pou- 
ces (0"23). 


1  Les  éludes  que  nous  groupons  sons  ce  titre  ont  été  lues  i  U  Society  of  notfoi 
architect»  de  Londres. 

■    ■  • 

*  Ce  mémoire  a  été  lu  par  M.  W.  Rundell  le  3  avril  1873;  son  auteur  est  8#- 
trélaire  de  l'association  des  entrepreneurs  d'assurances  de  Livorpool,  pour  les 
navires  en  fer. 
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Cette  proposition  était  alors  une  innovation  qui  ne  tendait  à  rien 
noins  qu'à  détruire  les  règles  de  chargement  adoptées  parle  Llaydei 
h  société  de  Liverpool,  et  même  celle  que  venait  de  préconiser  tout 
récemment  un  sous-comité  de  l'institution  des  Naval  architects.  Sans 
rien  dire  de  cela,  M.  Rundell  se  borna  à  publier  les  hauteurs  de  franc- 
bord  de  huit  navires  différents  telles  qu'elles  résulteraient  de  l'appli- 
cation de  sa  règle,  laissant  d'ailleurs  à  ceux  qui  lui  feraient  l'honneur 
de  regarder  ses  tableaux  le  soin  de  tirer  leurs  conclusions  quant  aux 
mérites  de  ces  nouvelles  manières  d'opérer. 

Depuis  lors,  à  la  dernière  séance  de  rinsiitution,  M.  Mitzlaff,  d*El- 
Imigen  en  Prusse,  a  proposé  de  déduire  la  hauteur  du  franc-bord  de 
la  capacité  intérieure  des  navires  et  non  plus  de  leurs  dimensions  li- 
néaires. Il  demandait  que,  pour  de  courts  voyages,  les  navires  fussent 
tenus  h  avoir  au-dessus  de  la  flottaison  0,2&  de  leur  capacité  inté- 
rieure, pour  les  traversées  de  TAllanlique  0,27  et  enfin  0,31  pour  les 
voyages  de  plus  long  cours,  résultats  très-comparables  à  celui  qu'avait 
déjà  obtenu  M.  Rundell,  bien  que  M.  Mitzlaff  ne  semble  pas  en  avoir 
eu  connaissance. 

L'ingénieur  prussien  p  repose  de  plus  d'augmenter  la  hauteur  de 
franc-bord  ainsi  calculée  d'un  douzième  pour  tous  les  navires  dont  la 
longueur  serait  comprise  entre  cinq  et  six  fois  la  largeur  ;  d'un  sixième 
pour  ceux  dont  la  longueur  varierait  entre  six  et  huit  fois  la  largeur  et 
eaûn  d*un  quart  pour  tous  ceux  dont  la  longueur  serait  proportion- 
néUement  plus  grande. 

M.  Rundell  ne  suit  pas  M.  Mitzlaff  sur  ce  terrain  et  se  borne  pour 
cette  fois  à  soumettre  à  l'institution  un  moyen  de  tracer  une  échelle 
de  chargement,  aussi  correct  en  principe  que  facile  dans  Tapplica- 
tion. 

Voici  comment  il  propose  de  construire  cette  échelle,  qu'il  demande 

k  faire  tracer  de  chaque  côté  de  tous  les  navires  à  vapeur,  sous  la 

surveillance  des  inspecteurs  du  gouvernement.  De  plus  le  chiffre  de 

la  capacité  ofûcielle  du  navire  serait  gravé  sur  le  ban  de  la  grande 

éooutille  et  inscrit  au  livre  de  bord. 

Dans  sa  note  lue  en  1870,  M.  Rundell  avait  établi  que  le  chiffre  qui 
donne  la  capacité  moyenne  d  une  tranche  épaisse  d'un  pied  (0"30) 
dans  Tœuvre  morte  d'un  navire  s'obtient  en  mullipliaat  par  0,008  le 
produit  de  la  longueur  par  la  largeur  enregistrées.  Donc  si  l'on  (iivise 
par  ce  nombre  le  produit  du  tonnage  légal  par  0,30,  produit  repré- 
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sentant  d'après  lui  ta  fraction  4iki 

capacité  totale   qull  conTîeot 

réserver  au-dessus  da  la 

OQ  aura  pour  quotient  la  bautcr, 

exprimée  en  pieds,  du  franc-boii: 

correspondant. 

Pour  déduire  de  là  Téchelle  ia*4 
diquaot  la  fraction  de  charge 
correspondant  à  chaque  pied 
déjaugement  ou  d*enfonoemeBl,j 
celle  qu*ii  demande  de  faire 
sur  les  Ûancs  des  navires,  M.  Rub^{ 
dell  a  commencé  par  déduire  d*iui[j{ 
trèS'grand  nombre  de  navires  oaii 
échelle  moyenne  de  déplat 
{fig,  1)  dont  les  degrés,  indiquan!.-] 
des  centièmes,  s'allongent  à  mesm 
que  la  capacité  diminue,  et  Ta  coq*. 
duite  jusqu'à  AO  cenlièines,  limite 
la  plus  reculée  dont  la  pratiqua 
puisse  avoir  besoin.  Cette  écbeHai 
est  tracée  à  gauche  de  la  verticah 
A6.  Le  côté  droit  de  cette  mAma 
ligne  est  divisé  de  telle  façon  que 
la  distance  entre  les  pointa  0  et  SO 
de  l'échelle  soit  partagée  eo 
parties  égales. 

Voici  comment  on  doit  s'en 
vir  pour  un  navire  donné. 

Après  avoir  obtenu,  comme  il  ail 
dit  plus  haut,  le  nombre  de  piada 
et  de  fractions  de  pieds  repréMO» 
tant  la  hauteur  de  franc-bord  qé 
correspond  à  une  émersion  des  0,SO 
de  la  capacité  intérieure,  on  divi- 
sera 1 ,000  pav  ce  nombre,  et  le  qiKh 
lient  indiquera  le  nombre  de  mil» 
Itèmes  de  notre  échelle  oarreapc»» 
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dant  k  la  marque  ^*un  pied  de  hauteur  de  franc-bord  ;  le  dooble  à 
edie  de  4eax  pieds,  et  ainsi  de  suite,  et  r<m  pourra,  ^Til  en  est  besoin, 
continuer  cette  graduation  jusqu'à  ce  qu'on  aura  0,/iO  de  la  capacité 
intérieure. 

Prenons  par  exemple  un  navire  dont  le  registre  accuse  mille  tonnes 
\.  de  capacité  en  dessous  du  pont,  200  pieds  de  longueur  et  30  pieds  de 

largeur: 

1000X0,30 

200X30X0,008"     P'^^ 
aéra  la  hauteur  de  franc-bord  correspondant  à  une  émersion  de  0,30 
de  la  capacité  intérieure  ou  à  1,000  millièmes  de  notre  échelle. 

1000 
Donc    -  . ,    =  160  sera  le  nombre  de  millièmes  donné  sur  cette 

o  Va 
échelle  pour  un  déjaugement  d*un  pied,  et  le  chiffre  5,  6^  qui  lui  cor- 
respond à  gauche  exprimera  le  nombre  de  centièmes  de  la  capacité 
intérieure  qui  resterait  émergée  par  ce  déjaugement.  A  des  déjauge- 
ments  successifs  de  pied  en  pied  on  trouvera  successivement  pour 
correspondantes  des  émersions  de  0,11,  0,16,  0,206,  0,2&8,  0,29, 
0,33^  0,368, 0,/i02  de  la  capacité  du  navire. 

La  construction  de  cette  échelle  de  capacité  a  demandé  du  temps  ; 
maiSy  une  fois  faite,  elle  s'est  trouvée  si  peu  différente  de  celle  des  tan- 
gentes naturelles  que,  dans  la  pratique,  celle-ci  peut  lui  être  substi- 
tuée. Avec  cette  échelle  et  le  registre  du  bord,  il  n'est  personne  qui 
ne  puisse  en  quelques  minutes  trouver  pour  tout  navire  donné  les 
marques  proportionnelles  à  inscrire  sur  ses  flancs. 

Cette  règle,  d'applicaiion  très-facile,  est  donnée  pour  les  navires  à 
un  seul  pont  sans  tenture.  Restent  à  déterminer  les  corrections  à  faire 
à  cause  de  la  tonture  ou  des  constructions  érigées  en  dessus  de  ce 
pont,  que  M.  Rundell  a  appelé  le  pont  de  chargement.  Pour  faciliter 
cette  discussion,  M.  Rundell  joint  à  sa  note  six  coupes  longitudinales. 
La  première  est  celle  du  bateau  {fig.  2)  à  vapeur  à  un  seul  pont  ;  la 
deuxième  en  diffère  par  un  exhaussement  du  pont  à  Tarrière  ;  la  troi* 
sième  par  Taddition  d'une  teugue  et  d'une  dunette  ;  la  quatrième 
d'oae  teugue  et  d'une  dunette  très-longue  avec  exhaussement  du  pont 
sur  Tavant  de  la  dunette  ;  la  cinquième  diffère  de  la  quatrième  en  ce 
sens  que  la  dunette  est  exhaussée  au-dessus  de  la  machine  et  des 
chaudières,  et  dans  la  sixième  enfin  la  dunette  et  la  teugue  se  rejoi- 
gnent de  manière  à  former  un  abri  sur  toute  la  longueur  du  pont  de 
promenade  [awning  deck). 
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Il 


D«  la  «mroliarife  des  Bmvives  M  impciu  ^» 

M.  RichardsoQ,  au  contraire  de  M.  Ruodell,  s'oppose  fonneliemeiit 
à  toute  intervention  du  gouvernement  dans  les  affaires  des  annateun^^ 
parce  que,  d'une  part,  il  ne  croit  pas  les  employés  du  ministère  i 
commerce  suffisamment  compétents  pour  toutes  les  questions  qu'ils] 
ont  à  traiter  et  que,  d*autre  part,  les  exigences  fiscales  de  l'Etat  sont  | 
souvent  funestes  à  la  sécurité  de  la  navigation. 

Il  cite  par  exemple  les  bateaux  à  vapeur  qui  font  le  transport  dei^ 
minerais  entre  l'Angleterre  et  l'Espagne.  Ces  navires  ont  à  porter 
marchandises  lourdes  et  qui  ne  peuvent  remplir  leur  cale.  Le  peu  de 
profondeur  de  certains  ports,  comme  Bilbao,  limite  leur  tirant  d'eauet  ; 
les  force  à  être  très-larges  avec  des  lignes  d'eau  très-pleines.  Pirj 
mte  ils  se  ramènent  à  un  type  dont  on  peut  tracer  ainsi  le  ci 
{fig-  3.) 


1.  Logemtit  des  offieien . 
S.  Poste  des  mécaniciens. 
3.  Poste  de  Téquipage. 


4.  (kile  de  cJuargeu^nt. 

5.  Machines. 

0.  Oonble  fond. 


Fig.  3. 


Ils  sont  très-longs,  peu  profonds,  et  ont  le  pont  surmonté  d'une 
nette  pour  les  officiers,  d'un  roufle  pour  loger  les  mécaniciens 
garantir  l'appareil,  et  enfin  d'une  teugue  pour  Téquipage.  Si  ces 
constructions  étaient  réunies  pour  former  un  seul  espace 
d'un  pont  sans  interruption,  le  navire  courrait  évidemment  moins  de*^ 
danger  de  sombrer,  et  se  comporterait  mieux  à  la  mer,  mais  il  ne 
saurait  augmenter  son  chargement,  puisque  déjà  sa  cale  n'est  pM  ! 
pleine.  Le  gouvernement  n'en  voudrait  pas  moins  percevoir  des  droiti  • 
sur  le  tonnage  calculé  jusqu'au  spardeck,  c'est-à-dire  augmenté  de  20 
ou  30  p.  0/0  au  moins  et  souvent  même  de  40  ou  60  p.  0/0. 


1  Par  M.  Wigiiuiii  Uichardaoïi,  ujeinbro  associé  de  ia  Socieiy. 
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Peut-oD  s'attendre  à  ce  que  les  armateurs  se  mettent  en  dépense 
pour  améliorer  leur  navire  quand  ils  se  voient  si  durement  traités  par 
le  gouvernement?  Mais  il  y  a  plus  :  on  a  Thabitude  de  comprendre 
dans  le  tonnage  l'espace  compris  entre  les  deux  carènes  dans  les  na- 
vires à  double  fond,  espace  dans  lequel  on  ne  saurait  citer  un  seul 
d'introduction  d*un  chargement  soit  solide,  soit  liquide,  pour  jus- 

ier  une  telle  mesure. 
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le  des  dlverseB  propowlUoiis  faites  pour  fixer  le  tirant  d*caa 

en  charge  des  navires  *• 

Ces  propositions  sont  au  nombre  de  trois  : 

La  première  donne  une  proportion  entre  la  hauteur  du  franc-bord 

le  creux  du  navire,  trois  pouces  pour  un  pied,  en  moyenne. 

La  seconde  fixe  à  1/8  de  la  longueur  du  maitre-bau  la  hauteur  de 
c-bord  pour  les  navires  dans  lesquels  la  longueur  ne  dépasse  pas 

qimitaple  de  la  largeur,  et  y  ajoute  1/32  de  ce  maitre-bau  pour 
toute  augmentation  de  la  longueur  égale  à  une  fois  la  largeur. 

Lai  troisième  enfin  demande  qu'on  calcule  la  capacité  complète  du 
Jiavire  et  qu'on  en  réserve  au-dessus  de  la  flottaison  une  fraction  dé- 
lerminée.  Cette  fraction  a  plusieurs  fois  été  évaluée  à  0,30. 

Withy  repousse  les  deux  premières  propositions  qui  reposent  sur 
éléments  incomplets  puisque  aucun  des  deux  ne  tient  compte  de 
tiMStes  les  dimensions  du  navire.  Elles  tendent  toutes  les  deux,  et  la 
première  encore  bien  plus  que  la  seconde,  à  favoriser  la  construction 
des  navires  courts,  étroits,  très-profonds,  avec  des  varangues  très- 
plates»  des  formes  très-pleines^  et  très-peu  de  tonture.  Or,  comme  de 
tous  les  procédés  pour  augmenter  la  capacité  d*un  navire  le  plus  éco- 
nomique c'est  d'en  augmenter  le  creux,  et  le  plus  dispendieux  d*en 
accroître  la  largeur,  il  n'y  a  déjà  que  trop  d'intérêt  à  construire  des 
navires  étroits  et  trop  profonds. 

La  trobième  proposition  est  la  seule  qui  semble  à  M.  Withy  méri- 
ter d*ètre  prise  en  considération,  et  elle  lui  parait  encore  bien  plus 
propre  à  donner  une  solution  pratique  de  la  question  depuis  qu'il  Ta 

i  Par  M.  E.  Witby. 

■  tv.  BAH.  —  OCT.  1874.  14 
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ôtudiée  à  fond.  II  adopte  dans  sa  discussion  la  fraction  0,30  pour  quo- 
tité du  déplacement  réservé,  uniquement  pour  fixer  les  idées  et  dob 
parce  que  ce  chiffre  est  définitivement  arrêté  dans  son  esprit  pas  plu» 
qu'aucun  de  ceux  dont  il  peut  se  servir  pour  la  démonstration  des 
principes. 

Toutes  les  difficultés  du  sujet  peuvent  se  ramener  à  la  solution  des 
trois  questions  suivantes  : 

l*  Suffît-il  de  prendre  pour  mesure  de  la  capacité  celle  qui  est  coin- 
prise  au-dessous  du  pont  seulement,  ou  faut-il  y  ajouter  des  correc- 
tions pour  toutes  les  superstructures  étanches  telles  que  dunettes» 
roufles,  teugues,  etc.,  et  dans  ce  cas  quelle  base  faut-il  prendre  pour 
ces  corrections? 

2®  Dans  les  navires  à  spardeck,  faut-il  prendre  le  pont  des  gail- 
lards pour  point  de  départ,  et  en  ce  cas  de  combien  peut-on  augmen- 
ter l'immersion  en  raison  des  garanties  données  par  le  spardeck? 
Quels  principes  doivent  guider  dans  la  fixation  de  celte  augmentation  t 

3*>  Doit-on  se  poser  un  minimum  de  tonture  et  de  bouge,  ou  vaut- 
il  mieux  fixer  uniquement  celui-ci  et  laisser  la  tonture  au  gré  de 
chaque  constructeur,  sauf  à  tenir  compte  de  Taccroissement  de  dépla» 
cément  qui  en  résulterait  ? 

L'auteur  du  mémoire  pose  d'abord  en  principe  qu'on  doit,  en  trai- 
tant ces  questions,  éviter  toute  disposition  législative  qui  pourrait  en- 
traîner la  construction  de  bateaux  doués  d'une  qualité  quelle  qu'die 
soit  à  l'exclusion  d'autres  qualités  non  moins  nécessaires,  ou  qui 
s'opposerait  à  la  pleine  liberté  dont  jouissent  actuellement  les  con- 
structeurs de  faire  varier  les  types  de  leurs  navires  suivant  les  exi- 
gences du  trafic  ou  les  convenances  des  armateurs.  Kn  un  mot  il  nd* 
voudrait  pas  demander  au  gouvernement  d'offrir  une  prime  à  des 
nivires  avortés  comme  le  faisaient  les  anciens  règlements  sur  le  mesu- 
rage  du  tonnage  ni  Tentratner  à  couper  court  à  cette  charmante  va- 
riété de  formes  et  de  dispositions  qui  permet  souvent  d'atteindre  la 
perfection  pratique. 

Relativement  à  la  première  question,  il  est  d'avis  qu'on  peut  en 
toute  sécurité  faire  'des  corrections  pour  toutes  les  superstructures 
étanches,  bien  que  ce  soit  inutile  pour  les  dunettes,  teugues,  etc., 
telles  qu'on  les  a  faites  jusqu'ici,  et  qui,  ouvrant  sur  le  pont  de» 
giillards,  ne  peuvent  être  considérées  comme  étanches.  Un  point  qu*il  ' 
ne  faut  pas  perdre  de  vue  en  calculant  ces  corrections,  et  qui  empè- 
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che  de  traiter,  à  déplacement  égal,  les  constructions  érigées  au-dessus 
do  pont,  comme  les  espaces  inférieurs,  c*est  que  toutes  ces  construc- 
tions faites  pour  donner  une  hauteur  d*homme  sous  barrot  ont  une 
haateur  constante  de  7  pieds  (2'"  10)  de  barrot  en  barrot,  de  sorte  que 
suivant  le  tirant  d'eau  du  navire  le  rapport  de  leur  capacité  à  celle 
située  au-dessous  du  pont  variera  beaucoup.  Ce  point  sera  développé 
après  la  discussion  des  principales  raisons  qui  militent  pour  ou  contre 
Icb  superstructures  étanches. 

Les  avantages  qu'elles  offrent  sont  d'accroître  la  capacité  du  navire, 
de  permettre  de  donner  plus  de  hauteur  au  logement,  de  faciliter  la 
manœuvre,  d*exhausser  les  extrémités  du  navire  au-dessus  de  Teau 
et,  quand  on  recouvre  au  moyen  d'un  roufle  ou  d'une  longue  dunette 
le  point  le  plus  bas  du  pont,  toujours  situé  sur  l'arrière  du  milieu,  de 
relever  ainsi  le  point  qui  reste  le  plus  exposé  du  pont. 

Leurs  inconvénients  sont  surtout  de  charger  les  parties  de  la  carène 
qui  déplacent  le  moins  et  d'en  diminuer  encore  la  solidité,  en  môme 
temps  qu'on  profite  de  ce  que  les  espaces  avant  et  arrière  sont  débar- 
rassés ainsi  du  logement  des  officiers  et  de  l'équipage  pour  étendre 
davantage  dans  ces  deux  sens  la  cale  de  chargement,  ce  qui  tend  à 
augmenter  la  violence  des  tangages  en  mauvaise  mer. 
On  ne  peut  du  reste  les  traiter,  à  capacité  égale,  comme  les  espa- 
au-dessous  du  pont,  parce  que  d'une  part  elles  ont  leurs  murail- 
les de  plus  faibles  échantillons  que  le  reste  du  navire,  et  que  d'autre 
part,  dans  les  navires  à  faible  tirant  d'eau,  on  arriverait  ainsi  à  faire 
descendre  au-dessous  de  la  flottaison  le  pont  du  navire  en  pleins 
charge. 

Supposons  en  effet  {fig.  8)  un  navire  de  250  pieds  (76"20)  de  lon- 
gueur, 33  pieds  (10"06)  de  largeur  et  U  pieds  3  pouces  (4"»34)  de 
deux,  dont  le  pont  soit  chargé  d'une  longue  dunette  de  7  pieds  (2°'i3) 
de  hauteur  se  confondant  avec  le  rouile  du  milieu  et  d'une  teu;;ue 
séparée  de  la  dunette  par  une  sorte  de  puits  fermé  des  deux  bords 
pardes  pavois  très-élevés  ;  c'est  un  genre  de  construction  très-répandu. 
Si  dans  ce  navire,  laissant  de  coté  la  teuj^ue  et  la  dunette,  on  éta- 
blit la  Ugne  de  charge  de  façon  à  laisser  au-dessus  d'elle  los  0,30  do 
la  capacité  au-dessous  du  pont,  y  comprise  celle  qui  est  due  à  la 
lODture,  la  hauteur  de  franc-bord  serait  de  2  pieds  7  pouces  (0"79} . 
Cette  capacité  était  de  2,030  tonnes  dont  297  comprise  au-dessus  du 
point  le  plus  bas  du  pont. 
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Si  oa  y  ajoute  la  capacité  de  la  dunette  et  de  la  teugue  réunies,  soi 
1,105  tonnes,  on  portera  la  capacité  totale  à  3,735  tonnes,  dont  lei 
0,30  ne  font  que  1,120  tonnes  soit  15  de  plus  que  celle  des  supers- 
tructures; il  resterait  donc  sous  Feau  282  tonnes  de  la  capacité  due  i 
la  tonture,  ce  qui  ferait  descendre  à  1  pied  5  pouces  1/2  (0"4/i)  ec 
contre-bas  de  la  flottaison  le  point  le  plus  bas  du  pont,  et,  comme  lea 
parois  sont  percées  de  dalots,  Teau  circulerait  librement  dans  tout4*iiL 
tervalle  entre  la  teugue  et  la  dunette. 

Si  on  porte  le  creux  à  21  pieds  3  pouces  (G'^/id)  sans  rien  change 
par  ailleurs  {fig,  9),  on  trouvera  que  la  capacité  au-dessous  delà  toiL 
ture  est  de  3,705  tonnes,  et  qu'en  négligeant  dans  le  calcul  celle  dL 
la  teugue  et  de  la  dunette  on  trouverait  4  pieds  7  pouces  (1"'30)  pou 
hauteur  de  franc-bord.  Si  on  tient  compte  de  cette  capacité  on obtiec 
au  total  5,107  tonnes  dont  les  0,30  égale  1,532  tonneaux,  et  comme  le 
superstructures  etla  tonture  n'enfournissent que  1,105+297=  1,4(K 
il  en  restera  encore  130  à  prendre  sur  le  déplacement  au-dessous  d. 
point  le  plus  bas  du  pont,  ce  qui  portera  ce  pont  à  8  pouces  (O™20 

au-dessus  de  Teau. 

■ 

La  différence  entre  ces  deux  cas  tient  uniquement  à  la  constance 
des  capacités  au-dessus  du  pont,  tandis  que  celles  d*en  dessous  diSès 
rent  énormément. 

On  pourrait  obvier  à  cet  inconvénient  en  exigeant  pour  les  navires 
de  types  analogues  de  laisser  au-dessus  de  Teau  une  fraction  plue 
grande  de  la  capacité  intérieure  que  pour  les  navires  à  gaillard  tbb^ 
mais  ceci  conduirait  à  des  fixations  variables  suivant  Tespèce  du  na- 
vire et  par  conséquent  à  laisser  à  la  discrétion  d'un  inspecteur  le  choix 
du  tarif  applicable  en  chaque  cas. 

On  pourrait  aussi  à  ce  point  de  vue  ne  compter  chaque  tonne  da 
déplacement  des  superstructures  que  comme  équivalent  à  une  moitié 
ou  un  quart  de  tonne  du  déplacement  en  dessous  du  gaillard  ;  mais 
quelle  que  soit  la  dépréciation  ainsi  affectée  on  ne  pourra  éviter  d'énor- 
mes différences  entre  des  navires  ne  différant  que  par  la  profon- 
deur. 

M.  Withy  pense  qu'on  pourrait  vaincre  la  difficulté  en  établissant 
ce  principe  que  plus  sera  grand  le  rapport  de  la  hauteur  des  supers- 
tructures au  creux  du  navire  et  moins  sera  grande  la  proportion  sui- 
vant laquelle  on  tiendra  compte  de  leur  capacité  dans  la  Qxation  de 
la  ligne  de  flottaison. 
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Voici  comment  il  établirait  celte  règle  pour  les  deux  navires  déjà 
pris  pour  exemple. 

Pour  celui  de  14**»3^ode  creux,  la  hauteur  de  la  dunette  est  égale 
i  moitié  ou  0,50  du  creux.  On  déduit  cette  fraction  de  Tunité,  et  on 
dÎTisc  le  reste,  égal  lui-même  à  0,50  par  3  (ou  tout  autre  diviseur  que 
k pratique  démontrerait  préférable).  Le  quotient  0,1633  sera  le  coef- 
ficieût  applicable  aux  1,105  tonnes  de  capacité  de  la  dunette  pour  les 
assimiler  à  celles  de  la  capacité  inférieure.  On  ajoutera  donc  le  pro- 
duitl,105  tonneaux  X0>^633  =  184  tonneaux  au  déplacement  au- 
dessous  du  pont  (tonture  comprise),  et  c*est  de  la  somme  2,8U  ton- 
neaux que  l'on  réservera  0,30  au-dessus  de  la  flottaison,  ce  qui  fixera 
lepoint  le  plus  bas  de  celui-ci  à  1^40"*»  i/2  (0"57)  au-dessus  de  Teau. 
Demême  pour  l'autre  navire,  la  hauteur  de  la  dunette  étant  égale  à 
•,33  du  creux,  celte  fraction  déduite  de  l'unité  laisse  pour  reste  0,67 
domle  tiers  0,22  sera  le  coefficient  applicable  au  déplacement  delà 
émette  et  de  la  teugue,  le  produit  243  tonneaux  s'ajoutera  au  dépla- 
cemeDt  inférieur  pour  former  la  capacité  totale  dont  il  faudra  réserver 
bOjSO  au-dessus  de  l'eau  ;  ce  qui  réduira  la  hauteur  de  franc-bord  à 
3^8»^  1/2  (1"13)  au  lieude4^'7»*o  (1™30)  que  l'on  obtenait  sans  tenir 
compte  des  superstructures.  La  différence  ou  correction  due  à  celles- 
destdoncde  10'*®  1/2  (0""27),  plus  considérable  que  celle  qu'on  vient 
t  calculer  pour  le  premier  navire,  8^«  1/2  (0"22). 
Ofl  ne  perdra  pas  de  vue  qu'en  comptant  la  capacité  des  superstruc- 
loresau  môme  taux  que  celle  d*en  dessous  on  obtenait  une  hauteur  de 
fane-bord  de  8Po(0"20)  seulement  pour  le  navire  profond,  et  une 
ituteur  négative  de  l^'S^®  1/2  (0"44)  pour  l'autre. 
Peut-être  même  pourrait-on  pousser  plus  loin  le  principe  qui  sert 
iebase  à  ces  corrections  et  établir  que  les  roufles  du  milieu  auront 
leors  capacités  comptées  dans  une  proportion  plus  forte  que  les  du- 
nettes et  les  teugues,  et  cela  dans  le  but  de  favoriser  ces  construc- 
tioos  additionnelles  sur  le  point  du  navire  où  elles  sont  les  plus  utiles 
<  la  machine,  dont  elles  exhaussent  de  beaucoup  au-dessus  de  Teau 
les  claire-voies  et  les  caillebotis,  ce  qui  permet  de  les  avoir  bien  plus 
«avent  ouverts. 

Passant  à  la  seconde  question,  M.  Withy,  après  quelques  considé- 
rations sur  les  avantages  d'un  spardeck,  pense  qu'il  faut  toujours, 
dus  les  navires  qui  en  sont  pourvus,  prendre  le  pont  des  gaillards 
pour  point  de  départ  et,  pour  corriger  la  hauteur  de  franc-bord  dé- 
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duite  par  la  règle  générale,  appliquer  aux  capacités  supérieures  quel 
que  soit  le  nombre  d'étages  un  calcul  analogue  h  celui  qu'il  Tient 
d'exposer  pour  les  teugues,  ronfles  et  dunettes.  La  seule  différence, 
c'est  que  l'on  prendrait  1,5  au  lieu  de  3  pour  diviseur.  C'est  la  prati- 
que qui  l'y  a  amené,  comme  on  le  verra  par  le  petit  tableau  supplé- 
mentaire où  sont  donnés  les  résultats  obtenus  par  l'application  de 
trois  diviseurs  successivement  à  trois  navires  de  creux  différents. 

A  la  troisième  question,  M.  Wilhy  répond  que  son  avis  est  de  laisser 
la  fixation  de  la  tonture  à  l'arbitraire  de  chaque  constructeur,  et  de  , 
calculer  dans  chaque  cas  l'augmentation  de  capacité  qui  en  résulte  au-  \ 
dessus  du  pont  supposé  sans  tonture  et  avec  le  même  creux  au  mi- 
lieu. Il  ne  croit  pas  utile  de  calculer  l'effet  du  bouge  du  maitre-bau 
sur  la  capacité,  mais  il  lui  imposerait  pour  tous  les  cas  un  minimum 

1 
égal  à  «r^  de  la  longueur  de  ce  maître-bau. 

11  signale  enfin  que  l'application  de  sa  règle  ne  donnerait  pas  aux 
longs  navires  une  hauteur  de  franc-bord  suffisante  tandis  qu'elle  en  ; 
donnerait  trop  aux  navires  très-courts.  Cela  résulte  de  l'applicaticm 
de  la  méthode  à  deux  navires  l'un  plus  long,  l'autre  plus  court  de  ^ 
50  pieds  (15"24)  que  celui  qui  lui  a  servi  de  type.  Ces  calculs  faits  ; 
sur  ces  trois  navires  longs  de  200,  250  et  300  pieds  avec  la  métoe 
largeur  et  le  même  creux  leur  donnent  respectivement  pour  hauteur 
de  franc-bord  2^*11^0  1/2  (0"90).  3Pi/iP»(l»02)  et  3p*9po3/4  (l-'ie). 
ï^  différence  entre  les  deux  extrêmes  n'est  que  de  lO"*»  1/4  {0™26),  oo 
que  M.  Withy  croit  insuffisant.  Il  proposa  par  suite  de  corriger  les 
hauteurs  de  franc-bord  obtenues  par  la  règle  des  0,30  au  moyen  de 
l'échelle  suivante. 

Prenant  comme  bonne  moyenne,  pour  laquelle  la  règle  est  applica- 
ble telle  quelle,  la  catégorie  des  navires  dans  lesquels  la  longueur  est 
égale  à  12  fois  le  creux,  on  fera  aux  navires  plus  longs  : 

Quand  la  longueur  sera  de  13  à  14  fois  le  creux,  une  addition  de 
5  p.  0/0  h  la  hauteur  donnée  par  la  règle  ; 

.Quand  la  longueur  sera  de  14  à  15  fois  le  creux,  une  addition  de 
10  p.  0/0  à  la  hauteur  donnée  par  la  règle; 

Quand  la  longueur  sera  de  15  à  16  fois  le  creux,  une  addition  de 
15  p,  0/0  à  la  hauteur  donnée  par  la  règle; 

Quand  la  longueur  sera  de  16  et  au<-dessus  une  addition  de  20  p.  t/l 
à  la  hauteur  donnée  par  la  règle  ; 


i 
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Et  aux  navires  plus  courts  : 

Quand  la  longueur  sera  de  12  à  11  fois  le  creux,  une  déduction  de 
^  p.  0/0  à  la  hauteur  donnée  par  la  règle  ; 

Quand  la  longueur  sera  de  11  à  10  fois  le  creux,  une  déduction  de 
iO  p.  0/0  à  la  hauteur  donnée  par  la  règle  ; 

P    Quand  la  longueur  sera  de  10  à  8  fois  le  creux,  une  déduction  de 
;  15  p.  0/0  à  la  hauteur  donnée  par  la  règle  ; 

L    Quand  la  longueur  sera  de  8  et  au-dessous,   une  déduction  de 
ho  p.  0/0  à  la  hauteur  donnée  par  la  règle. 

[    Les  résultats  de  Tapplication  de  ce  mode  de  correction  sont  donnés 
ti  la  dernière  ligne  du  grand  tableau. 

i     En  résumé  voici  tout  le  système  de  M.  Withy  : 

1^  Calculer  la  capacité  au-dessous  du  point  le  plus  bas  du  pont  des 
^liards,  y  ajouter  celles  qui  résultent  de  la  tenture  de  ce  pont,  et 
celles  des  superstructures,  multipliées  par  des  coefûcients,  fonctions 
du  rapport  de  Télévation  de  ces  constructions  au  creux  du  navire  ; 

2*  Prendre  les  0,70  de  ce  total,  ou  toute  autre  fraction  que  l'expé- 
rience démontrera  préférable,  et  établir  que  ce  sera  le  maximum  de  la 
capacité  réservée  en-dessous  de  la  flottaison,  excepté  dans  le  cas  prévu 
ci-dessous.  Le  tirant  d*eau  et  la  hauteur  du  franc-bord  correspondants 
seront  donnés  par  l'échelle  de  déplacement  ; 

3**  Dans  le  cas  où  la  longueur  du  navire  de  perpendiculaire  en  per- 
pendiculaire serait  égale  à  plus  de  13  fois,  ou  à  moins  de  12  fois  sou 
creux  au  milieu,  on  ajoutera  ou  on  retranchera  d'après  une  échelle  da 
proportion  convenue  une  fraction  de  la  hauteur  de  franc-bord  minima 
calculée  par  la  règle  ci-dessus. 

Le  fait  du  chargement  dans  un  port  d*eau  douce  ou  dans  un  port 
i*eau  salée  causera  ime  variation  de  3  p.  0/0  dans  le  tirant  d'eau  et  il 
lerait  utile,  comme  le  propose  M.  Plimsoll,  d'indiquer  la  cote  de  chargt 
oiaxima  par  un  chiffre  tel  que  son  arête  supérieure  corresponde  à  la 
Sottaison  en  eau  douce  et  son  arête  inférieure  à  la  flottaison  en  eaa 
lalée. 

11  faudrait  de  plus,  dans  le  calcul  de  la  capacité  intérieure,  s'arrêter 
I  la  face  inférieure  du  bordé  de  pont  pour  ne  pas  donner  2^*  1/2 
0*063)  ou  i^^  1/2  (©«"OSQ)  de  moins  de  franc-bord  à  un  navire  dont 
e  pont  serait  bordé  en  tôle  qu'à  celui  qui  aurait  son  bordé  de  pont  ea 
>ois,  l'opinion  de  M.  Withy  étant  que  loin  de  favoriser  ceux-ci  il  fau- 
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drait  au  contraire  encourager  les  armateurs  à  adopter  les  bordés 
pont  en  tôle. 

M.  Withy  appelle  ensuite  l'attention  sur  les  figures  jointes  à  sa 
et  le  tableau  de  capacité  correspondant,  qui  montrent  pour  les 
rents  types  la  hauteur  du  point  le  plus  le  bas  du  pont  au-dessus 
Teau,  telle  qu'elle  résulte  des  procédés  indiqués  ci-dessus,  etdansi 
quels  il  faut  prendre  négativement  tous  les  chiffres  entre  parent 
Dans  ces  figures,  qui  sont  des  coupes  longitudinales  des  prind] 
types  de  bateaux  à  vapeur  usités  dans  la  marine  marchande  des 
Britanniques,  on  a  encadré  d*un  large  trait  noir  toutes  les  capadt 
dont  il  faut  indubitablement  tenir  compte,  et  d*un  trait  plus  délié 
des  superstructures  qui  peuvent  donner  lieu  à  controverse,  enfin  on 
indiqué  par  des  traits  ponctués  les  lignes  de  parois  entre  ces  suj 
tructures.  La  ligne  d'eau  supérieure  représente  la  ligne  d'eau  cori 
pondant  à  l'immersion  maxima  dans  le  cas  où  l'on  tient  compte 
toutes  les  capacités  étanches,  et  la  ligne  inférieure,  la  même  li{ 
d'eau  dans  le  cas  où  l'on  néglige  toutes  les  constructions  élevées  ai 
dessus  du  gaillard.  Enfin  la  ligne  d'eau  ponctuée  intermédiaire  (except 
dans  la  figure  U  où  elle  est  de  k^^  (O'^Ol)  au-dessous  du  trait  détié),| 
donne  les  modifications  proposées  à  la  dernière  ligne  du  grand  tableaiLj 

La  figure  1  représente  un  navire  à  spardeck  continu  entouré  d'unô] 
balustrade  à  jour. 

La  figure  2,  un  navire  avec  une  grande  dunette  prolongée  jusqu^an 
milieu  du  navire  et  une  teugue  séparée  de  la  dunette  par  une  sortes 
de  fosse. 

La  figure  3,  un  navire  avec  une  courte  dunette,  une  teugue,  et  an 
milieu  un  roufle  sépai^é  par  des  fosses  de  la  dunette  et  de  la  teugue. 

La  figure  4,  un  navire  avec  gaillard  continu  entouré  de  parois  fer- 
més et  une  teugue. 

La  figure  5,  un  navire  dont  les  logements  de  l'arrière  ont  leur  pla- 
fond exhaussé  jusqu'au  roufie,  qui  est  séparé  de  la  teugue  par  une 
fosse. 

Dans  la  figure  6,  l'exhaussement  des  logements  n'a  lieu  que  sur  ane 
petite  longueur,  et  la  partie  exhaussée  est  séparée  par  une  fosse  do 
roufle,  comme  celui-ci  de  la  teugue. 

La  figure  7  ne  diffère  de  la  figure  2  que  par  un  exhaussement  de  2 
ou  3  pieds  du  gaillard  entre  la  dunette  et  la  teugue,  ce  qui  permet 
d'enfoncer  davantage  le  navire. 
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Tous  ces  navires  ont  250  pieds  (76"20)  de  longueur  sur  33  pieds 
(10"06)  de  largeur  et  17  pieds  5  (5"31)  de  creux. 

Oq  remarquera  sur  la  figure  k  une  ligne  a  a  parallèle  à  la  quille  et 
peu  plus  haute  que  le  point  le  plus  bas  du  pont;  elle  représente  la 
hauteur  à  laquelle  il  faudrait  élever  ce  pont,  pour  remplacer  la  capa- 
cité résultant  de  sa  tonture,  et  montre  le  danger  qu'il  y  aurait  à  ne 
PAS  teoir  compte  de  celle-ci  ou  à  ne  pas  lui  imposer  de  minimum, 
parce  que  des  armateurs  peu  scrupuleux  (>ourraient  la  réduire  au 
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grand  préjudice  de  leurs  navires,  aûn  d*augmenter  le  creux  au  milieu 
et  d'obtenir  de  cette  façon  la  permission  d'augmenter  leur  tirant  d'eau 
de  quelques  pouces. 

M.  Withy  a  jugé  inutile  de  se  lancer  aussi  loin  dans  la  discussion 
des  types  de  navires  en  bois,  parce  que  ceux-  ci  étant  moins  longs 
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pour  la  même  largeur  et  le  même  creux,  leur  cas  est  un  peu  plus 
simple. 

Il  s*est  borné  à  faire  dans  les  colonnes  14  et  15  les  calculs  relatib  à 
trois  beaux  plans  de  navires  en  bois  donnés  dans  le  Naval  ArchiieM 
Par l folio  deSemmerfeld. 

M.  Withy  s'inquiète  peu  des  questions  d'échantillons  ou  de  classe- 
ment des  navires,  parce  qu'il  pense  que  Ton  doit  refuser  absolument 
le  droit  de  prendre  la  mer  à  tout  navire  trop  faible  pour  porter  le 
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chargement  que  lui  permettrait  la  réserve  de  capacité  stipulée.  0*est 
donc  à  Tarmateur,  quand  il  achète  un  navire,  à  décider  ce  qui  lui 
importe  le  plus  du  bas  prix  ou  de  la  durée  de  son  navire  :  car  si  Ton 
surcharge  trop  un  navire  on  augmente  ses  frais  d^entretieo,  et  on  di- 
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minue  ses  chances  d'existence  en  lui  faisant  mener  une  vie  plus  rude, 
de  façon  qu'il  arrive  plus  tôt  k  un  état  de  décrépitude  qui  forcera  les 
inspecteurs  à  le  réduire  d'une  classe. 

II  ne  s'inquiète  pas  non  plus,  à  cause  des  complications  que  cela 
entraînerait,  de  Tinfluence  que  pourrait  avoir  la  nature  du  charge- 
ment ou  la  longueur  de  la  campagne  sur  la  fixation  de  la  ligne  de 
charge,  et  ne  pense  pas  qu*on  doive  accorder  au  début  une  surcharge 
compromettante  à  un  navire  à  vapeur  sous  le  prétexte  qu'il  s*en  sera 
débarrassé  par  la  grande  quantité  de  charbon  brûlée  avant  qu'il  soit 
arrivé  à  destination;  outre  le  danger  de  surcharge  au  début,  il 
volt  une  autre  raison  pour  la  refuser,  c'est  que  le  charbon  étant  pres- 
que tout  embarqué  dans  la  partie  centrale  du  navire,  la  consommation 
tend  à  alléç:er  cette  partie  seule,  qui  est  celle  dont  la  capacité  est  la 
plus  grande;  il  ne  serait  donc  pas  logique  de  charger  davantage  les 
extrémités  du  navire,  en  vue  précisément  de  cette  consommation,  et 
d'augmenter  ainsi  la  disproportion  dans  la  répartition  des  poids,  h 
l'exposer  davantage  à  prendre  un  tour  de  rein  à  la  fin  de  son  voyage, 
et  à  rendre  certainement  ses  allures  moins  faciles. 

Enfin,  quelle  qu'en  soit  l'importance,  la  façon  d'arrimer  le  char- 
gement doit  être  laissée  à  la  discrétion  des  armateurs.  Certainement  il 
peut  bien  arriver  qu'un  navire  bien  arrimé  soit,  quoique  surchargé, 
dans  de  meilleures  conditions  qu*un  navire  beaucoup  moins  chargé 
mais  mal  arrimé,  mais  il  est  impossible  d*obvier  par  des  règlements 
à  cet  inconvénient. 
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DimtNtlUNS    UBS   XAVimBS, 


S50  pieds. 
TtnSO 

33  pieds. 
10«08 

17Pi5po 
Smai 


en^detious  du  point  le  plut  bas  du  poni  des  gaiilards 


due  h  la  tonture  de  ce  ponl. 


due  au  spardcck  et  à  la  lonture, 


de  la  longue  dunette. 


de  la  dunette  courto. 


^  l  di!  la  tengue 


due  A  l'exhaussement  de  l'arrière  du  pont  sur  une  graudti  longueur. 


due  A  un  court  exhaussement  de  cet  arrière 


due  A  un  exbausseoicnt  du  pont  entre  la  dunette  et  la  tengiie 


du  rouOe. 


Totale 


2.947«« 
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1.494 


4,73é«* 


pi.     po. 
d'apri'^s  la  proposition  de  M.  Plîmsoll ]     Oi>iM 


^  \  d'après  celle  des  ifffpai  architreU,  en  1867. 
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Les  rhiflres  gras  sont  la  traduction  en  mètres  des  i 
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VI 
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IV  , 

DUcnssion  sur  les  trois  notes  qui  préeèdeat. 


La  lecture  de  ces  Irois  Dotes  a  été  suivie  d*une  discussion  dont  iious 
allons  donner  une  rapide  esquisse,  bien  qu'elle  ne  présente  pas  ua 
grand  intérêt. 

M.  C.'F.  Hendwood  admet  la  nécessité  de  réserver  au-dessus  de  la 
flottaison  une  certaine  fraction  du  déplacement  total  du  navire,  mais 
rien  de  plus.  11  ne  veut  pas  que  le  gouvernement  intervienne  dans 
les  détails,  comme  on  le  propose.  Ce  serait  là  une  mesure  d*un  carac- 
tère rétrograde,  qui,  sans  atteindre  toujours  le  but  proposé,  n'aurait 
pour  effet  certain  que  d  enlever  la  responsabilité  à  ceux  à  qui  elle 
incombe  naturellement,  c'est-à-dire  aux  armateurs  qui  devraient 
seuls  être  rendus  responsables  devant  la  loi,  sous  peine  d'amendes 
et  de  dommages  et  intérêts,  de  Tinnavigabilité  de  leurs  navires.  Avant 
l'établissement  des  compagnies  d'assurances  il  n'était  pas  besoin  de 
législation  ;  leur  création  n*en  exige  pas  davantage,  et  l'on  doit  aujour- 
d'hui comme  autrefois  laisser  libre  carrière  aux  intérêts  Gnanciers 
auxquels  sont  dus  tant  d'effets  utiles. 

M.  Charles  Lamport  trouve  que  la  question  fait  fausse  route  et 
pense  que  c'est  au  constructeur  d'un  navire  seul  qu'il  appartient  de 
ûxer  le  tirant  d'eau  qui  lui  convient  et  en  assure  la  sécurité,  et  non 
pas  aux  négociants,  aux  assureurs  ou  à  d'autres  personnages  de 
même  ordre.  L'intérêt  des  constructeurs,  aussi  bien  que  leur  science, 
les  rend  capables  de  fixer  le  tirant  d'eau  en  charge  d'un  navire  bien 
mieux  qu'il  ne   pourrait  Téire  au   moyen  de   notions  empiriques, 

*        • 

comme  celles  que  l'on  a  proposé. 

M.  Martell  admet,  comme  presque  tous  les  constructeurs  et  ceux 
qui  ont  étudié  la  question,  que  c'est  d'après  la  quotité  de  déplace- 
ment à  réserver  au-dessus  de  la  flottaison  qu'il  convient  de  fixer  la 
hauteur  de  franc-boni  eq  pleine  charge,  mais  il  trouve  le  procédé  de 
M.  Rundell  très-compliqué  et  difficile  à  bien  comprendre.  La  hauteur 
de  franc-boni  doit  évidemment  varier  avec  le  degré  d'acuité  du  na- 
vire, et  celui-ci  pourra  toujours  ôire  déterminé  à  l'aide  d'un  coeffi- 
cient obtenu  en  divisant  par  le  tonnage  enregistré  le  produit  des  trois 
dimensions  du  navire.  A  Taide  de  ce  coefficient  et  avec  toutes  les 
autres  données  inscrites  au  registre  du  bord,  il  se  croit  à  même  de 
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former  un  tableau  d*où  l'on  déduira  la  ligne  d'eau  en  charge  à  la  sa- 
tisfaction de  tout  le  monde  et  sans  que  l'application  de  son  procédé 
présente  aucune  difficulté. 

M.  Charles  Mernfield  pense  que  dans  la  fixation  d'une  ligne  de 
charge,  si  tant  est  qu'une  teilo  fixation  soit  utile  ou  possible,  il  y  a 
quatre  éléments  à  considérer,  le  creux  du  navire,  sa  largeur,  sa  lon- 
gueur et  enfin  sa  capacité.  Chacun  de  ces  éléments  a  son  importanct 
spéciale,  et  M.  Merrifield  voudrait  qu'on  n'en  négligeât  aucun.  11  ai- 
merait à  voir  la  question  présentée  sous  forme  d'un  problème  déter- 
miné. La  hauteur  de  franc-bord  serait  la  somme  algébrique  des  fonc- 
tions, A  de  la  longueur,  B  de  la  largeur,  C  du  creux,  et  D  de  la  capacité» 
Il  faudrait  d'abord  quelque  calcul  précis  pour  savoir  si  ce  problème 
peut  être  traité  graphiquement  et  aussi  s'il  est  possible  de  fixer  ces 
coefficients  A,  B,  G,  D.  Voilà  la  marche  qu'il  voudrait  voir  prendre  au 
lieu  de  s'attacher,  comme  on  Ta  fait  jusqu'ici,  à  un,  deux  ou  trois  seu- 
lement de  ces  quatre  éléments,  de  les  étudier  séparément  et  d'une 
façon  empirique  pour  entrer  ensuite  dans  des  détails  à  n'en  plus  finir, 
pour  adopter  à  tous  les  cas  les  solutions  proposées. 

M.  Reed^  président,  est  d'avis  que  Ton  fixe  la  hauteur  du  franc- 
bord  d'après  la  capacité  du  navire,  de  préférence  à  tout  autre  élé- 
ment. Toutefois,  à  propos  des  propositions  de  M.  Plimsoll  qui  déter- 
mine cette  hauteur  uniquement  en  fonction  du  creux,  il  fait  observer 
que  M.  Plimsoll,  en  proposant  son  règlement,  avait  en  vue  le  meilleur 
type  de  navire  qu'il  connût,  celui  qui  permet  d'embarquer  le  plus 
grand  chargement  possible  avec  le  moins  d'inconvénient  possible,  et 
que  la  hauteur  de  franc-bord  qui  convenait  à  ce  navire  étant  fixée,  il 
la  donnait  comme  un  minimum  pour  tous  les  autres  navires.  C'est 
peut-être  là  ce  qu'on  ignore  ;  mais  le  seul  but  de  M.  Plimsoll  était  de 
trouver  un  règlement  qui  empêchât  les  gens  ignorants  en  théorie  de 
surcharger  leurs  navires  sans  loi  ni  méthode, 

M.  C.  Hampden  Wigram  demande  si  ce  n'est  pas  là  une  question 
que  la  commission  royale  puisse  approfondi/. 

Le  vice-amiral  Edward  Delcher  croit  que  la  hauteur  du  franc-bord 
doit  dépendre  uniquement  de  l'arrimage  et  repousse  toute  réglemen- 
tation basée  sur  d'autres  éléments.  11  cite  à  l'appui  de  son  opinion 
l'exemple  de  deux  vaisseaux,  le  Samarang  qui  n'avait  jamais  pu  filer 
plus  de  7  nœuds  et  ÏEUia  qui  n'Hvait  jamais  pu  gouverner.  Quand 
il  a  pris  le  commandement  de  ces  navires,  il  les  a  vidés  jusqu'à  la  car- 
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lingue  et  réarrimés  à  nouveau.  Après  quoi  VEtna  a  parâdtement  ma- 
meuyré  et  le  Samarang  obtenu  12  nœuds  au  plus  près  et  13  vent 
arrière. 

Le  contre-amiral  Léopold  G.  Heath  s*oppose  aussi  à  toute  régle- 
mentation générale,  parce  qu*il  pense  qu'une  hauteur  de  francrbord 
très-suffisante  pour  certains  genres  de  navire  serait  très-insuffisante 
pour  d'autres.  Ainsi  les  navires  à  vapeur  à  mâture  très-réduite  n*oiit 
pas  besoin  d*être  à  beaucoup  près  aussi  élevés  sur  l'eau  que  les  na- 
vires à  voiles,  ni  les  navires  larges  autant  que  les  navires  étroits,  beau- 
coup moins  stables  qu'eux.  II  pense  donc  qu'il  faudrait  préalablement 
'Classer  les  navires,  puis  établir  des  règles  séparées  pour  chacune  des 
classes. 

M.  Henry  Claughton  propose  pour  les  hauteurs  de  franc-bord  une 
échelle  graduée  dans  ce  genre  :  1  pied  1/2  (0"46)  pour  les  navires  de 
&00  tonneaux:  2  pieds  1/2  (O'^TG)  pour  1,000  tonneaux;  S  pieds 
(C^Ol)  pour  2,003  tonneaux;  4  pieds  (i"22)  pour  3,000  tonneaux  et 
ainsi  de  suite,  mais  il  ne  donne  aucune  justification  à  l'appui  de  ces 
chiffres. 

Le  président,  M.  Reed,  répond  à  M.  Wigram  qu'il  croit  que  la  pen- 
sée de  M.  Plimsoll  et  de  ses  amis  a  été  qu'il  valait  mieux  proposer 
quelque  chose  d'imparfait  que  de  continuer  à  voir  se  produire  tant  de 
sinistres  à  la  mer. 

Enfin  M.  W.  Rundell  constate  que  dans  la  discussion  qui  vient 
d'avoir  lieu  personne  ne  s'est  occupé  d'apprécier  la  note  lue  par  lui, 
et  prend  ce  silence  plutôt  pour  un  éloge  que  pour  un  blâme. 

Extrait  par  E.  Nouet, 

Ingénieur  de  la  marine. 
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LE  COMMERCE  EUROPÉEN 


A  LA  COTE  OCCIDENTALE  D'AFRIQUE. 


La  guerre  des  Âshantis  ayant,  dans  ces  derniers  temps,  appelé 
l'aitention  sur  cette  partie  du  continent  africain,  nous  croyons  qu'il 
est  intéressant  de  résumer  une  conférence  qu*a  faite  récemment 
M.  Hutchinson,  ancien  consul  de  fiiafra,  sur  le  commerce  de  la  côte 
occidentale  d'Afrique,  depuis  le  Sénégal  jusqu'à  Saint-Paul  de  Loanda. 
Cette  conférence  a  été  publiée  par  le  Journal  of  the  Society  of  Arts 
de  Londres,  auquel  nous  l'empruntons. 


L'embouchure  du  Sénégal,  dit  M.  Hutchinson,  est  par  8®  30'  de  la- 
titude Nord  et  13®  18'  de  longitude  Ouest,  tandis  que  Saint-Paul  de 
Loanda  est  par  8'  48'  Sud  et  13<»  i3'  Est  (Greenwich).  Lacôleinler- 
médiaire,  sur  une  étendue  de  plus  de  2,400  milles  marins,  com- 
prend toute  cette  région  pestilentielle,  mortelle  aux  Européens. 

De  Gorée  à  la  Gambie,  il  y  a  une  distance  de  70  milles  environ. 
Près  de  l'embouchure  de  ce  fleuve,  à  droite  en  entrant,  est  située  llle 
de  Sainte-Marie,  sur  laquelle  s'élève  Bathurst,  chef-lieu  de  la  colonie. 
Cest  le  plus  septentrional  de  nos  établissements  de  la  côte  d* Afrique. 
Sur  la  gauche,  à  quelques  milles  plus  bas,  en  traversant  la  baie,  se 
trouve  Fort-BuUom.  Depuis  ce  dernier  point,  le  rivage  jusqu'à 
20  milles  dans  l'intérieur  dépend  du  gouvernement  colonial  ;  de  la  un 
revenu  annuel  de  droits  de  pilotage  et  d'ancrage.  La  plupart  des  bâ- 
timents sont  Français  comme  à  Gorée  et  dans  le  Sénégal.  En  amont,  à 
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180  milles  de  Bathurst,  est  établi  un  comptoir  sur  Tiie  de  Mac-Gartby. 
Les  bâtiments  y  remontent  quelquefois  pour  charger. 

Il  est  impossible  d'imaginer  un  site  moins  attrayant  que  Ttie  de 
Saia(e^Marie,  plate,  sa|)loDneuse,  environnée  de  marais.  Le  docteur 
Da«(éUtcKVàtlifcefe4j4ti: 

c  Les  établissements  de  la  Gambie  ne  sont  pas  aussi  bien  situés  que 
ceux  de  Sierra-Leone,  non-seulement  au  point  de  vue  pittoresque, 
mais  eficokis  ëU  pcAûi  ûè  Vue  de  la  salubrité  ;  de  vastes  palétuviers 
s*étendent  de  tous  côtés,  et  rappellent  par  leur  aspect  monotone,  les 
marécages  les  plus  malsains  de  TAfrique  équatoriale.  > 

Je  me  suis  laissé  dire,  en  1873,  par  le  docteur  Lawson,  médecin 
principal,  que  dans  Tannée  1836,  sur  96  soldats  anglais  envoyés  à 
rhdpital,  92  étaient  morts.  —  On  ne  peut  guère  songer  à  améliorer  la 
situation  par  des  mesures  sanitaires. 

Les  arachides,  Tivoire,  la  cire,  les  cuirs,  sont^es  principaux  articles 
d'exportation,  les  trois  premiers  par  navires  français,  le  dernier  par 
navires  américains.  La  noix  de  ^hoora  ou  khola,  stomachique  amer, 
n'offre  pas  une  importante  source  de  trafic,  surtout  depuis  l'établisse- 
ment des  lignes  de  vapeurs  sur  la  côte,  de  Bathurst  à  Lagos. 

H  y  a  dans  le  Livre  bleu  colonial,  quelques  anomalies  en  ce  qui 
concerne  l'état  du  commerce  des  établissements  de  la  Gambie.  En 
1871,  les  importations  s'élèvent  au  chiiffre  de  2,551,600  francs,  tan- 
dis que  les  exportations  dépassent  3,827,500  francs.  Le  revenu  de  la 
même  année  estseulement  de  437,250  francs  au  lieu  de  476,725  franco 
qu'il  était  en  l86ô,cinq  ans  auparavant.  En  même  temps,  la  dépense 
totale,  en  1866,  était  de  4i:i,025  francs,  tandis  qu'en  1871,  elle 
n'est  que  de  414,050  francs.  Ainsi  donc,  tandis  qu'en  1866,  nous 
avons  un  excédant  des  exportations  sur  les  importations  de  plus  de 
1,250,000  flrancs  (somme  à  peu  près  égale  au  revenu  total  de  nos  pos- 
sessions en  Afrique  en  1858),  les  droits  dans  ces  deux  dernières  an- 
nées ont  diminué  de  plus  de  50,000  francs. 

D'après  une  table  que  je  me  suis  procurée  en  1860  au  Colonial  of- 
fice, on  peut  constater  qu'en  1859,  bien*  que  la  somme  totale  des 
exportations  fut  de  2,759,100  francs  contre  1,903,725  d'importations, 
le  bénéfice  ne  fut  pas  en  faveur  du  commerce  anglais,  parce  que,  en 
cette  même  année,  nos  importations  furent  de  plus  de  800,075  francs 
et  que  les  exportations  en  Angleterre  furentseulementde499,600  francs. 
En  somme,  les  Français  et  les  Américains  tirent  la  plus  grande  partie 
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u  suivant  emprunté  au  Livre  bleu  : 
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Batburst  et  Sierra4ieone  (390  milles);  nous  rencontroBs 
)Dchares  des  principaies  rivfèreB  qui,  pendant  deux  os  trois 
ervirent  de  débouchés  à  tai  traitp  des  nàgres,  favorisée  non-^ 
it  par  les  Portugais  et  les  Espagnols,  msfis  encore  par  les 


avantages  au  point  de  vue  de  cet  affreux  ^^ommerce  sont  évi- 
ar  ce  fait  qu*à  Tembouchure  de  la  Gazamance,  du  Cacheo,  du 
îz,  Mellacorée,  etc.,sc  trouvent  lesiles  de  Bijooga,de  Los,  de 
g,  etc.,  pouvant  servir  de  lieux  de  canipement  pour  les  escla- 
attendant  leur  embarquement.  (Test  du  Rio-Nunez  que  fat 
il  y  a  plus  de  SOO^ans,  en  1562,  un  chargement  d'esclaves 
capitaine  Hawkins,  le  premier  Anglais  qui  pratiqua  la  traite,  il 
es  noirs  à  Hispaniola  pour  des  cuirs,  du  sucre,  et  d*autres 
de  cette  île.  Le  commerce  inauguré  par  le  capitaine  Hawkins 
tôt  légalisé  en  Angleterre,  et  continua  pendant  près  de  deux 
son  fondateur  fut  nommé  chevalier  par  la  reine  Elisabeth, 
namerce  d'exportation  de  Sierra-Leone,  actuellement  chef-Beu 
établissements  en  Afrique,  consiste  en  bois  de  teck,  huile  de 
:afé,  gomme,  poivre  rouge,  arrowroot  et  gingembre.  En  1851, 
rta  500  tonneaux  de  gingembre,  et  en  1852  un  essai  de  cul- 
coton  produisit  8  à  0,900  livres,  qui  fwrent  expédiées;  en  An- 
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gleterre  par  VAfrican  Improvement  Society .  On  tire  de  i'or  et  ds  rWoû 
de  l'intérieur. 

Le  premier  établissement  anglais  y  fut  créé  en  1787,  par  uneoolo 
nie  de  60  blanc;»  et  de  400  nègres,  débarqués  après  la  guerr 
d'Amérique.  Ce  fut  en  1809  qu'il  fut  cédé  à  la  couronne  par  lacoo 
pagnie  africaine  qui  jusqu'alors  en  avait  gardé  la  direction,  mais  ce  il 
fut  qu*en  1 822  qu'elle  fut  définitivement  reconnue  comme  colonie  an 
glaise.  On  peut  se  faire  une  idée  de  ses  progrès  au  point  de  vue  coa 
mercial  pendant  les  50  dernières  années,  par  les  lignes  suivantes  pu 
bliées  dans  le  Times  du  12  février  1874,  d'après  son  correspondai 
spécial  à  Freetown. 

«  Les  impôts  établis  pendant  l'administration  de  M.  Pope  Henness] 
ont  été  loin  de  produire  les  résultats  attendus.  A  cause  de  la  gutm 
les  droits  de  douane,  b.ase  des  revenus,  ont  produit  225,000  francsao 
dessous  des  prévisions,  et  pendant  Tannée  1873,  le  déficit  total  a  él 
de  275,000  francs.  » 

Je  cite  ces  quelques  lignes  parce  qu*elles  m'étonnent  ;  je  doute  bv 
que  le  commerce  entre  la  Côte-d'Or  et  Sierra-Leone,  ait  jamais  été  ai 
sez  important  pour  permettre  des  différences  d'évaluations  semblablei 

Le  tableau  suivant  emprunté  aux  Livres  bleus  pour  1871,  indiqu 
l'état  du  commerce  de  la  côte  d'Afrique  : 


»fSI«NATIOII. 


Sierra-Leone 

C^te-d'Or 

Gambie 

Lagot 

Totaux.. . 


rapoKTATiom. 

EXPOKT&TIOIIS. 

IfATIIIES 

entréf. 

HATIHKS 

Borlts. 

TORRASB 

entré. 

fr. 
7,616,225 
6,366,775 
3,551  ,<i00 
9,791,335 

fr. 

Il.»i93,87ô 
7,380,175 
3.827,:i00 

14,745,050 

fr. 
411 
343 
329 
378 

fr. 
409 
315 
211 
275 

fr. 

110,616 

431,553 

M, 858 

12S,77« 

36,255,035 

37,646.600 

l.fz! 

1.210 

419,8i8 

lOSUM 

•orti. 


110,9U 

110,4» 

47,99 

135,11 

403,M 


Hécaptialaiion, 

Importation 26,255,925  francs. 

Exportation 37,646,600    id. 

Total 63,902,525  francs. 

Pendant  la  même  année,  le  revenu  total  fut  de  /i,30/i,950  fraacs^ 
les  dépenses  de  &,  187,42 5  francs. 
Un  important  commerce  de  l'intérieur  est  celui  des  selles  et  < 
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ioofectiohnées  par  les  natifs  avec  du  cuir  du  pays  teint  en  dif- 
couleurs.  Les  Mandingos,  tous  mahométans,  que  j'ai  vus  k 
.eone,  sont  particulièrement  habiles  dans  ce  genre  de  travail, 
les  plus  beaux  hommes  de  la  côte. 

ibleaux  précédents  seraient  peut-être  plus  faciles  à  comprendre 
ient  été  publiés  dans  la  forme  de  œux  de  1858,  car,  bien  que 
deux  cas  les  exportations  dépassent  les  importations,  tant  à 
eone  qu'à  la  Gambie,  nous  constatons  que  les,  profits  passent 
i  mains  d^?  Français  et  des  Américains. 


Sierra-Leone,  1858. 


DkSKiMATlOIf. 

UFOKTATIOFIS. 

EU^RTATIORS . 

r»*tBgo^ 

fr. 
2,700,175 

18,000 

36,400 

375 

2,175 

86,fi00 

29,45<) 

464,075 

fr. 
2.163,300 

80,100 

631,775 

»      • 

869,875 

713,275 

1,175,325 

Colonies  anglaise*. 
Cînmbie 

i  II'  venl • , 

t 

Totaux 

3.337,050 

5,633,650 

on^est  forcé  de  reconnaître  que  les  importations  anglaises 
iron  de  250,000  francs,  tandis  que  les  exportations  ne  sont 
1,000,000  de  francs.  Les  importations  françaises  ne  sont  que 
00  francs  contre  625,000  francs,  chiffre  des  exportations; 
»-Unis  envoient  pour  464,075  francs  de  marchandises,  et  en 
>t  pour  1,175,325  franc?,  de  telle  façon  que  nous  entretenons 
nies  en  Afrique  au  profit  des  Français  et  des  Américains, 
eetown,  capitale  de  cette  colonie,  au  Sud  des  îles  Sherbro  et 
jusqu'au  cap  Palmas,  la  côte  prend  le  nom  de  côte  des  Graines, 
traversons,  dans  cette  partie  de  notre  voyage,  la  république 
ia,  fondée  par  la  société  américaine  de  colonisation.  La  culture 
y  fut  essayée,  mais  sans  succès.  Au  cap  Palmas,  nous  nous 
\  au  centre  du  pays  des  Krumans.  Tout  bâtiment  qui  navigue 
parages  est  pour  ainsi  dire  obligé  d'avoir  à  son  bord  un  cer- 
ibre  de  ces  hommes,  les  plus  forts  et  les  plus  énergiques  de  la 
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côte  ;  leur  «uie  est  indiapensaUe  pour  le  sffnk»  à»  comanioiealiai 
9fec  la  lerrv. 

Ce  qQ*0D  apivelle  U  o^e  dlYoîie  es4  eiHr«  le  ci^^  Pabna»  et  iksmia 

Du  cap  Apollonia  au  Volta  (36-2  sDilted^,  nouft  sonflaesaru  milmdtt 
andess  forte  qui  formeot  lepreuner  plan  delà  Cdl^d'Or  etlft  frontière 
mavitime  du;  théàitre  de  la  guerre  des  AshaoUe. 

Qu'on  me  permette  de  donner  mon  opinion  sur  cette  guerre,  si  iaté* 
ressaate  an  point  de  vue  de  noUre  eommerce.  Dans  la  dernière  réuoiao 
de  la  section  africaine,  un  membre  fit  remarquer,  au  sujet  durapport  de 
M.  Saunders,  la  nécessité  de  protéger  les  commerçants  anglais  contre 
les  prétentions  des  courtiers  indigènes,  qui  absorbent  les  bénéfices  du 
commerce  d'exportation  et  de  rompre  avec  le&  intermédiaires  qui 
élèvent  les  larifs  de  Thuile  pendant  son  trajet  de  l'intérieur  sur  la 
côte.  Ce  fut  la  principale  cause  de  la  guerre.  Les  Ashantis  ne  se  so«- 
ciaient  guère,  en  effet,  d'avoir  les  Fantis,  nos  alliés,  pour  intermé- 
diaires entre  eux  et  les  étrangers.  Le  capitaine  Burton  nous  apprend 
que,  depuis  1800,  ils  demandaient  à  établir  un  port  ;  ils  en  avaient uc 
du  reste  à  leur  disposition  pendant  que  les  Hollandais  occupaien' 
Elmîna,  cédé  en  1872  à  notre  gouvernement.  Dans  une  brochure  ré 
cemment  publiée,  on  lit  :  «  Le  roi  des  Ashantis  déclare  la  guerre  poa 
reprendre  le  port  d'Elmina,  quoiqu'il  n'y  ait  en  réalité  aucun  droit 
C  est  14  qu  avant  la  sécession  il  achetait,  libres  de  toutdroit,ses  canoa^ 
sa  poudre,  son  rhum  et  ses  différents  produits  de  Manchester.  » 

Pourquoi  les  Abhantis  a*apporteraient-ils  pas  librement  sur  la  cà^ 
leur  or  et  leur  ivoire?  C'est  une  question  qu'il  est  bon  d'étudier  av^ 
de  se  faire  l'avocat  du  commerce  libre  avec  ces  tribus  demi-civilisée 

M.  Salfflon  écrivait  le  9  septembre  1872  à  M.  Pope  Uenness: 
c  L*acquisitioQ  de  la  côte  au  veut  aura  des  conséquences  très-sérieus 
pour  le  commerce  de  nos  établissements  ;  les  vieilles  querelles  g 
nous  ferment  de  vastes  provinces  s^évanouiront.  La  promesse  de  la» 
cession  d'Elmina  a  eu  dans  les  derniers  mois  de  1871  une  ftmes 
influence  sur  le  commerce  ;  les  indigènes  se  tinrent  sur  la  réserve^  g 
beaucoup  ne  prévoyaient  pas  la  façon  paciQque  dont  elle  devait  s'effe 
tuer.  11  faut  peu  de  chose  pour  troubler  le  commerce  indigène  ;  il  c 
impossible  d'estimer  quelles  proportions  il  prendra,  quand  les  irib 
de  l'intérieur  auront  librement  accès  sur  la  côte,  que  les  jalousies  né 
du  transit  des  marchandises  chez  des  peuples  parlant  la  même  lang 
seront  éteintes.  » 
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e  De  veux  pas  ici  plaider  la  cause  des  Ashantis,  nnais  bien  celle  du 
lit,  de  la  justice  et  de  la  vérité* 

li  60  avait  ^uivi  les  avis  du  capitaine  Burtoa,  la  guerre  aurait  étd 
ée,  et  les  prévisions  de  M.  Sah»on  se  seraient  réalisées,  e*i)st-à-i 
t  (juç  le  coipinerçe,  ^urai^  pris  un  développement  considérable  paf 
e  de  b  fréquentation  de  la  côte  par  les  tribus  de  Tintériet^. 
es  ppinioqs  du  capitaine  Burton  étaient  les  suivantes  :  c  A  rjoifit^ 
ar  de  Damascu3i^  je  proposai  à  M.  Swanzy  et  autres,  comm^r-i 
s  et  notables  de  la  côte,  d*organiser  une  mission  chez  les 
lotis  ;  et  je  suis  encore  convaincu  qù*avec  de  la  prudence,  de  U 
évérance,  et  quelques  présenta (}e  û  valeur  de  2^000  o,u  3,000  li- 
sterling,  cette  triste  ^.ffaire  eùX  été  évitée.  » 
ins  faire  )a  cpoûi^re  concession  aux  Ashantis,  sans  vouloir  leur 
;r  leur  juste  punition,  j'^i  la  convictjon  qvie  tQus  les  traités  e(  les 
Donités  qu*on  pourra  obtenir  du  roi  Coffee  ne  serviront  de  ôePi 
a  n'autorise  pas  sçs  sujçt^  à  çomn^rcer  librçinent  avec  la  c^te. 
)sez  à  leur  commerce  telles  règles  que  vous  you^rez,  fû,t-ce  les 

4espotique3,  mais  faites  leur  comprendre,  «  qu*on  doit  étrq  le 
re  par  Tasçeadant  moral»  commç  le  disait  si  bien  sir  Bçirtle  Frère. 
i  capitaine  Qqrton  disait  plus  loin  :  c  Les  Fantis  et  lea  tribus  de  la 

étaient  ai^trefois  aussi  sauvages  et  sanguinaires  que  leurs  voisins 
lord,  et  s*ils  pnt  changé  à  \e\jj  avantage,  on  le  doit  entièrement  à 
résence  çt  à  rinflqençe  des  Européens,  Pourquoi  ne  dpnnerail-on 
9iux  Ashantis  Tocçasion  de  s'amender?  Dix  ans  d'expérience  me 
ivent  qu'ils  sç  réformer9^ent  aussi  facilement  que  les  populations 
)c6te;  lessentiment3^*bi(manitéetde  bon  seqs  réclament  qu'on  efi 
?au  moins  l'essai,  i^  ^ 

esi  connaissances  personnelles  me  font  un  devoir  de  m'associer  à 
angage. 

m'a  été  permis  de  recueillir  le  tableau  suivant  du  coipiperce  de 
e-Coast. 


q4t^-ïi'qii. 
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CôtO'd'Or  1858. 


DisiGiunoN. 

Il  ■     '  i 

Angleterre 

Btat»-Unb 

Coloniet  anglaiftr» 

France 

Hollande 

Portttffal 

Direr» 

Totsux 


mroRTATioiia. 


fr. 

1,931,878 

793,050 

»      » 

i$'),300 

191, 4Sr, 

35.875 

34,895 


3,077.360 


tt. 

9,963,319 

510,895 

»       a 

977,575 
101,195 

»      a 

•      » 


3,359,»> 


Surplus  des  exportations  :  775,/i75  francs. 

D'après  ce  tableau  on  peut  voir  que  l'excédant  des  exportations 
sur  les  importations  est  supérieur,  en  1871,  de  300,000  francs  à  C6 
qu'il  était  il  y  a  15  ans,  tandis  que  les  dépenses  dépassent  de 
12,125  francs  le  revenu. 

Nous  passons  de  la  Côte-d'Or  àWhydah,  Porto-Novo,  Badagry,Jella- 
Coffee,  Lagos.  C'est  ce  qu'on  nomme  la  côte  des  Esclaves. 

Un  grand  nombre  d'embarcations  chavirent  sur  la  barre  de  Lagos 
en  essayant  de  la  franchir,  et  la  baie  est  tellement  pleine  de  requîD^ 
que  jamais  dans  ce  cas  personne  n'a  pu  être  sauvé.  On  évalue  que  à 
temps  de  la  traite,  une  seule  embarcation  sur  6  passait  saine  et  sauv 

La  ville  de  Lagos,  notre  plus  récent  établissement  sur  le  golfe  * 
Guinée,  est  située  par  6**  28'  Nord  et  15»  52'  Ouest,  à  l'embouchU 
de  la  rivière  Ossa,  qui,  de  Badagry,  s'écoule  dans  le  lac  Cradoo.  C'^ 
là  que  commence  la  région  proprement  dite  de  l'huile  de  palir: 
Avant  la  guerre  civile  de  1850,  le  marché  d'Ejenrîn,  près  Ekpe,  foiM 
nissait  d'ordinaire  60,000  ou  70,000  gallons  d'huile  de  palme  par  9 
maine.  Sur  les  marchés  de  l'intérieur  le  caurie  (coquille  du  Cypri 
Moneta),  sert  de  monnaie  courante. 

En  1856,  quelques  commerçants  de  Manchester  tentèrent  sérieuse 
ment  d'acclimater  le  coton  dans  l'Âbbeokuta,  pour  l'exporter  si 
Lagos,  ce  qui  fait  qu'à  la  difficulté  de  se  procurer  un  chargement, 
faut  joindre  celle  de  l'embarquement  à  Lagos. 

A  l'Est  de  Lagos,  les  Français  ont  établi  un  comptoir,  il  y  a  envirc 
15  ans,  à  Palma,  ainsi  nommée  à  cause  des  noix  de  palme  qui  too 
bent  en  si  grande  abondance  qu'elles  couvrent  complètement  le  se 

Le  commerce  de  Lagos  présente,  de  1866  à  1871,  un  accroiseme 
plus  sensible  qu'en  aucune  autre  de  nos  possessions  de  la  côte.  D'apr 
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I  kUore  bleu  les  importations  et  les  exportations  dépassent  celles  de 

I  Serra-Leoiie  ; enelfet,  en  1 87 1 ,  elles  sont  supérieures  à  1 ,250, OOOf rancs 

j  dontPorto-Novo,  situé  à  20  milles  dans  l'Ouest,  fournit  593,325  francs. 

~|   Je  pense  que  cela  tient  surtout  à  la  valeur  des  cauries  appportés  b 

Lagos  de  Zanzibar  et  de  Mozambique,  principalement  par  navires  ham- 

bourgeois.  Le  revenu  réel  de  la   colonie  en  1871,  est  estimé  à 

1,068,500  francs,  tandis  que  la  dépense  actuelle,  pour  une  période 

semblable,  est  cotée  à  1,l/t0,275  francs. 

Leiipfe?  bleu  nous  indique  du  reste  que  le  22  juin  1872,  le  passif 
de  Lagos  dépassait  de  3/15,250  francs,  son  actif. 

Le  golfe  de  Bénin  baigne  toute  la  côte  entre  le  cap  Saint-Paul  et  le 

capFormose  distants  de  300  milles.  Le  siège  du  consulat  est  à  Lagos. 

En  1856,  on  a  exporté  de  tous  les  ports  de  cette  région  pour 

21,i32,000  francs  d'huile  de  palme,  d^ivoire  et  de  coton,  ces  deux 

derniers  articles  en  faible  proportion. 

n n'est  ici  question  que  de  l'ivoire  ayant  payé  les  droits;  actuelle- 

oient,la  contrebande  de  cet  article  se  fait  sur  une  très-grande  échelle. 

Au  moment  où  j'écris,  le  commerce  s'effectue,  sur  tous  les  points 

destation,  sauf  à  Bénin,  sous  pavillon  anglais,  américain,  hambour- 

geois,  français,  sarde,  hollandais  et  portugais  ;  à  Bénin  uniquement 

S0Q8  pavillon  anglais. 

Sur  le  golfe  de  Bénin  sont  situés  les  ports  de  Whydah,  Porto-Novo, 
tedagry,  Lagos,  Bénin  ;  plusieurs  branches  du  Niger  viennent  s'y  jeter, 
i  rOuest  du  cap  Formose. 

La  principale  bouche  du  Niger  est  le  Nun,  par  lequel  sortirent  en 

Ï8S0  les  frères  Lander,  et  par  lequel  je  suis  remonté  en  1854  et  1855 

jusqu'à  Hamarua,  sur  le  Tshadda  situé  par  9°  26'  Nord  et  10  50  Est, 

c*e8t-à-dire  à  une  distance  de  725  milles  comptés  sur  le  cours  de  la 

civière.  Dans  Tintérieur  il  y  a  un  commerce  assez  varié  d'huile  de 

P^e,  de  poivre  rouge,  d'ivoire  (en  grande  abondance  à  quelques 

centaines  de  milles),  d'indigo,  etc.,  etc.  C'est  à  une  distance  considé- 

'^e  de  la  côte  sur  les  bords  du  fleuve,  à  Kororoofa  et  à  Hamarua, 

^*on  rencontre  les  mahométans,  très-différents  des  païens  de  la  côte 

Valeurs  manières  et  leur  aspect.  Leur  monnaie  courante  est,  avec  le 

^uric,  une  perle  de  verre  pyriforme,  qui  leur  vient  de  la  Mecque 

Pv  le  continent.  À  Rogan-Koto  où  le  fleuve  Tshadda  prend  le  nom  de 

Uha,  ilsont  une  monnaie  en  forme  de  fer  de  lance,  en  métal  mince, 

*one  longueur  de  3  pouces  sur  une  largeur  égale  à  la  base.  C'est  pro- 


|3i  nftviHS  HinrruiB  bt  coLOMUts. 

)a)«bkiiie<i^  une  mQQnw  mBiag^  4^9  si^e  w  Samuffl  QaJ^Qr.  9iQ 
\^  Y#Uée  du  Nil,  w  boqoun^  yquI^A  lui  vendre  son  iUn.  ^  éQ|^^^  4> 
demt-dousaîM  4^  i^es  objet».  Eq  tom«  C9s  U  e$t  évictent  qjg^'il^90ix(  <{« 
us^e  général  aiitour  de  SakotQ  ;  on  les.  appeUe  IkihQ  dap9  Ui  VlW 
d^  Don»  et  de  Tuk«,  Ibia  d^a  celle  de.  Witsbi,  ^t  4$f^i(?mmai  ^ 
oelle  de  Houssa.  Les  piàces;  dont  je  parle,  cependanJU.  di9  peuvent  (9 
avoÂr  une  valeur  aus^i  grande  que  eelles  dont  parle  sir  Saviu/9l;  Bijk;^ 
car  36  de  celles-ci  constituent  le  prix  d'un  e^^ve« 

l,e  sel  est  très-recherché  dans  le  haut  (Qger»  tandis  que  cbe^  k 
mahométans  les  articles  les  plus  estimés  sqntles  verroterii^e^k 
lj^su6  de  coton  blanq  pour  turban;?. 

«  C^est  à  Kaa^bi^^  dit  M.  Pope  Hennesisïi  que  i*ai  y^,  les  piçxm^ 
essais  iodustriels  en  Afrique.  Les  femmes  filent,  avec  le  cotoi^  qi 
pouf^e  autour  de  chaque  nx^i^on,  un  Gil  grossier,  mais  solide,  qu*^ 
tissent  sur  un  métier  du  p^ys  fait  de  bois  dur  et  de  cuir.  Sous  1q9  y< 
r^odalis  des  maisons  on  peut  voir  fabriquer  ces  tissus  à  quelqvc 
pied9  de  la  plante  qui  fournit  au  fur  et  à  mesure  les  matériaux  doot  Q 
a:  besoin.» 

Ce  qui  est  curieux  à  remarquer,  c'est  que  noua  avons  trouvé  cfV 
même  in^lustrie  établie  depuis  vingt  ans  dans  le  haut  Niger,  au  i&k 
de  tribus  qui  n'avaient  jamais  vu  de  blancs  av^t  la  visite  d^  Vf>f^ 
steamer  la  PMai^  A  mon  retour  d*Hamarua,  en  tB5&,  je  rapport 
quelques  spécimens  de  tissus,  offerts  par  le  sultaUt  et  un  panier  ^ov 
vrage  d*un  dessin  et  d'une  exécution  très-gracieux.  On  peut  doncdii 
que  le  oonunerqe  et  l'industrie  sout  nés  spontanément  dans  TAfriqt 
centrale. 

Toutes  les  rivières  depuis  Lagos  jusqu'à  Bonny  peuvent  ôtre  coQiS 
dérées  comme  dépendait  du  Niger,  ou  du  moins  communiquant  av 
lui  dans  l'intérieur. 

Les  rivières  qui  serveut  de  débouchés  au  commerce  de  l'huiler 
palme»  dans  cette  partie  du  golfe  de  3énin^  appelé  golfe  de  Biafra,  ^ 
le  Beoto,  le  Nouvew•Cl^laba^,  1^  Bonny,  le  Vieux-Calabar,  et  leÇaa 
ron.  La  c&te  de  Bimbia  et  l'île  de  Fernando  lui  fournissent  ^uspi 
l'huile  et  des  araclhide«.  C^tte  dernière  produit  également  du  caosi 
M.  Irvine,  de  Uverpoq],  en  a  récemment  reçu  un  chargement 
10  tonneaux. 

i^  temps  de  ta  traite  des  nègres,  Bonny  exporM^it  31,000  qscJai 
par  an;  il  en  fut  ainsi  jusqu'à raboUtioa  de  19.  traite  par  le  P^rleme 
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•  »\^,  «1  ro»yertur<  da  cûmmerca  de  rjmila  da  palme  qui  en  fut 
I  eonëqaenoe,  en  1&21 . 

Les  anicTes  d*écfaaiige  dans  les  rég^kms  eompriseB  entre  Lagos  ok 
ktim»  sont  le  sel,  la  poudre,  le  rhuo),  le  tabac,  les  ustensiles  do 
fer  et  de  (tience,  les  tringles  en  cuivre,  les  cotons  de  Manchester,  etc. 
b  «ilear  de  ces  objets  est  exprimée  en  unités  différentes  suivant  les 
locilités. 

A  Bénin,  Brass,  Nouveau- Calabar  et  Bonny,  chaque  article  repré- 
MDte  tant  de  bars  ;  au  Vieux-Calabar  l'unité  est  le  copper  ;  dans  le  Ca- 
neroQ  c^est  le  c  bar^  »  le  f  copper j  »  le  c  crew^  »  le  c  ^t^  Hng^  »  le 
f  htUe  ting.  » 

Le  tableau  suivant  donne  la  valeur  de  ces  différentes  unités  : 

Bar 6*  i  1  shelling. 

Copper-Crew 1/2  couronne^ 

Little  ting 1  sbelling. 

Big  ting 1  livre  sterling. 

A  rentrée  de  toutes  ces  rivières  on  paye  un  droit  de  douane  avant  de 
coDunencer  toute  opération.  Dans  les  rivières  de  Bénin  et  de  Brass, 
ce  droit  est  de  2  poinçons  d*huile  par  mât  que  porte  le  navire  :  à 
Boony  et  au  Nouveau-Calabar,  il  est  de  5  «  t^ar^,i  au  Vieux-Calabar  de 
M  c  coppers^  »  par  tonneau  de  jauge  légale.  Dans  le  Cameron  il  est  de 
16  c  crews^  »  par  100  tonneaux  de  jauge. 

.Je  crois  inutile  d'insister  sur  le  succès  du  commerce  légitime  qui  a 
remplacé  la  traite.  Pendant  Tannée  1856,  on  a  exporté  de  la  rivière 
Brass  2,280  tonneaux  d'huile  de  palme,  et  je  pense  qu*il  en  est  de 
ntèaie  cette  année,  si  toutefois  il  n'y  a  pas  eu  d'augmentation.  Je 
m'occupe  spécialement  de  cette  rivière,  parce  que  ses  chefs  n*ont  pas 
recula  moindre  indemnité  du  gouvernement  anglais,  en  dédommage- 
OMQt  de  la  perte  de  leurs  profits  sur  la  traite.  Ils  eurent  connaissance 
il  commerce  légal  par  leurs  voisins  du  Nouveau-Calabar  et  du  Bonny. 

On  peut  se  faire  une  idée  de  la  source  inépuisable  de  commerce 
ï»'OQ  y  trouve  par  ce  seul  fait  qu'en  183&,  le  chiffre  total  des  expor- 
^na  d*huile»  sur  toute  la  côte  d'Afrique,  était  de  13,850  tonneaux, 
^  qu'en  1856  les  exportations  de  Bonny  seulement  dépassaient  de 
3,000  tonneaux  le  cliiffre  précédent. 

U  tableau  suivant  donne,  comme  quantité  et  comme  valeur,  les  en- 
^  d'huile  de  palme  à  Liverpool,  pour  différentes  années. 
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ARM^BS. 


1871 < 

1872 

1873 


tORNAOE. 


45.945 
4I.»00 
44,8i7 


vAUua. 


fr. 

39,os,aoi 

35,7U3,7» 
38,663,175 


Ce  relevé  est  indépendant  de  Thuile  do  palme,  expédiée  à  Londi 
ou  à  Bristol,  de  l'ivoire,  des  arachides,  du  café,  etc.,  etc. 

J*ai  déjà  indiqué  que  pendant  les  cinq  années  de  mes  fonctioDS 
consul  à  Biafra,  les  exportations  d'huile  de  palme  s'étaient  élevées 
20,000  ou  30,000  tonneaux  par  an,  soit  une  valeur  de  3 1 ,250,000  franc 
au  prix  généralement  coté  à  Liverpool  de  1,200  francs  par  tonnea 
Cet  immense  commerce  est  sous  la  protection  d'un  navire  de  guen 
ayant  à  bord  un  consul  ;  c'est  la  présence  de  ce  navire  qui  nous  don 
auprès  des  populations  delacôle  cet  ascendant,  dont  notre  commer 
a  besoin. 

Du  cap  Saint-Jean  à  Saint-Paul  de  Loanda  (720  milles),  le  commer 
est  entretenu  principalement  par  la  colonie  fran(jaîse  du  Gabon,  et  I 
établissements  portugais  de  Loatigo,  Ambriz,  etc.,  etc.  Dans  ce  demi 
port,  lo  principal  article  d'exportation  est  l'ivoire. 

M.  James  Irvine,  de  Liverpool  m'écrit:  «  La  culture  du  café  a  p 
des  proportions  étonnantes  à  Saint-Paul  de  Loanda  et  à  Angola.  Il  ] 
peu  d'années,  c'est  à  peine  si  on  exportait  10  tonneaux  de  mauvais  ca 
actuellement  on  en  exporte  près  de  200,  en  septembre  et  mai. 
provient  de  plans  de  moka,  et  on  le  vend  souvent  comme  tel.  » 

Angola,  dont  Saint-Paul  de  Loanda  est  la  capitale,  est  par  8'  48"  S 
et  13'  13"  Est. 

Signalons  en  terminant  que  le  grand  problème  à  résoudre  en  Afri< 
est  Tabolilion  de  l'esclavage;  sur  les  150  millions  d'habiiants  de 
continent,  les  trois  quarts  sont  esclaves,  et  traités  avec  un  despotis 
inouï,  favorisé  par  la  plus  grossière  superstition.  Un  semblable  état 
choses  étant  l'œuvre  de  bien  des  siècles  ne  peut  être  changé  en 
jour,  mais  le  commerce  et  la  civilisation  parviendront  à  convaincre 
propriétaires  d'esclaves,  qui  uniront  peut  être  eux-mêmes  par  conqi 
rir  leur  indépendance.  C'est  ainsi  que  se  développeront  chez  ew 
paix,  le  bien-être  et  la  sécurité  qui  seront  si  profitables  à  notre  ce 
merce. 


LE  GOUMERCE  EUROPÉER   A  LA  COTE  OCCIDEr«TALE  D'AFRIQUE.      237 

M.  Hutchinson  ayant  terminé  sa  lecture,  plusieurs  de  ses  auditeurs  lui 
ni  adressé  des  observations  dont  voici  le  résumé: 

M.  Swansy  fait  remarquer  que  ce  n*est  pas  40  steamers,  mais  4  qui 
Mvigoenl  sur  le  lac  de  Grand  Bassam.  Les  Ashanlis  ont  toujours  un  libre 
leeés  sur  la  côte,  malgré  l'obligation  de  traverser  quelques  tribus  bostiles. 
Il  population  d'Elmina  a  toujours  eu  avec  les  Anglais  des  relations  pacifi- 
ques. 11  pense  qu'il  y  a  beaucoup  d'exagération  dans  ce  qu'on  a  dit  des 
ressources  commerciales  de  l'Afrique  centrale.  L'huile  de  palme  ne  sepro- 
(frit  que  sur  la  côte:  à  une  distance  de  200  ou  400  milles  on  rencontre  de 
Tistes  forêts  presque  improductives.  Quant  au  commerce  de  l'or  avec  les 
ishantis,  il  est  en  mesure  d'assurer  qu'il  ne  dépasse  pas  4,500,000  francs, 
Gtril  a  eu  les  deux  tiers- de  ce  commerce  entre  les  mains.  II  est  vrai  qu'en 
1850,  un  certain  nombre  de  commerçants  de  Londres,  de  Liverpool  et  de 
Maoehester  créèrent  une  plantation  de  25,000  pieds  de  coton,  mais  il  ne 
inpnt  jamais  en  obtenir  que  6  balles,  à  cause  de  la  difficulté  de  se  procu- 
rer des  bras  pour  la  récolte.  Son  frère,  en  1847,  a  fait  planter  du  café  à  la 
C6le-d*0r,  mais  on  le  força  de  s'arrêter  sous  prétexte  qu'il  avait  rétabli  une 
sorte  d 'esclavage.  Le  commerce  de  l'huile  de  palme  a  en  effet  considérable- 
ment augmenté  ;  en  i790  il  était  de  130  tonneaux,  en  1860  de  40,000  ton- 
neaux, et  actuellement  de  150,000  tonneaux.  Le  meilleur  moyen  de  le 
fiToriser  encore  serait  d'ouvrir  de  nouveaux  ports.  L'Afrique  fournit  tous 
les  produits  de  première  nécessité,  mais  elle  manque  de  bras,  les  noirs  n'ont 
qne  peu  de  besoins  et  cessent  de  travailler  dès  qu'ils  sont  satisfaits.  Mais 
OD  peut  espérer  qu'un  jour  viendra  où  l'Afrique  aura  une  population  plus 
dense  et  plus  disposée  à  produire. 

If.  Trelawny  Saunders  espère  que  les  paroles  de  M.  Swanzy  ne  feront 
pis  croire  que  les  noirs  refusent  de  travailler.  Il  est  à  désirer  qu'on  se 
nette  à  étudier  cette  question  du  travail  ;  depuis  100  ans  nous  avons  fait  de 
{nnds  progrès  en  Afrique,  et  on  peut  espérer  qu'on  ne  s'en  tiendra  pas  là  ; 
oais  pour  cela  il  faut  sortir  de  la  routine  établie  par  l'esclavage  ;  il  faut  que 
les  commerçants  pénétrent  dans  l'intérieur  jusqu'à  Coomassie  et  même 
Tombouctou  où  les  mahométans  sont  prêts  à  établir  des  relations.  Nous 
>voQs  besoin  sur  la  côte  d'une  force  militaire  suffisante  pour  en  imposer  aux 
eheîs  qui  voudraient  nous  fermer  la  roule,  et  éviter  ainsi  à  l'avenir  les  coni- 
plicatious  qui  causèrent  la  guerre  des  Ashantis. 

If.  Hamiîton,  pense  aussi  qu'il  est  très-regrettable  que  les  commerçants 
i^ pénètrent  pas  plus  avant  dans  l'intérieur  du  pays.  Il  y  a  déjà  un  com- 
nieree  important  sur  le  Ni^er.  Il  s'en  est  occupé  autrefois,  mais  il  a  ren- 
^Iré  une  forte  opposition  de  la  part  du  gouvernement  et  des  commer- 
Ws,qui  peut-être  craignaient  ainsi  d'attirer  des  concurrents.  Maintenant 
^  conditions  ont  changé.  Les  vapeurs  qui  chaque  semaine  font  le  service 
<te  la  côte  facilitent  beaucoup  les  envois  d'huile  de  palme,  qui  venaient 
A  par  bâtiments  à  voiles,  obligés  quelquefois  d'attendre  assez  longtemps 
^ur  chargement.  On  exporte  du  Niger  non-seulement  de  l'huile  de  palme, 
Wnime  l'indique  M.  Swanzy,  mais  encore  de  l'ivoire  et  des  tissus  de  coton 
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indigènes,  très-demandes  sur  la  c6te.  Les  habilanu  SObl  très-civilii^etsi» 
p<5rieurspar  conséquent  à  ceux  de  la  côte. 

M,  P.  L.  SimfMndi  partage  les  opiAi<«s  de  Ji.  Hamilton  sur  le  Ni|er 
«t  peBse  qu'i]  5  a  plus  de  profits  i  tirer  an,  commerce  de  1  <iiilôrieiir  que  é 
ccHui  de  la  eôte.  Il  reconnaît  -qn'ii  est  difficile  4e  ae  {>rDcuper  dea  lotvaB 
leurs  à  cttose  du  peu  4e  besoins  de  la  population»  firAite  aux  oj^ploralioBSfd 
cernes,  le  centre  «de  l'Afrique  commence  à  être  connu,  mais  les  comnnu 
cations  sont  toujours  foort  difficiles. 

V.  Swanzy  reprend  qoe  tout  le  monde  semble  d'accord  pour  recoauattr 
avec  lui  la  difficnilté  de'se  procurer  «desbcas  pour  le  tra>vail  de  la  term.J 
reconnaît  que  le  Ni^r  offre  de  grandes  reasouroes,  mais  il  doute  qoe  Je 
Anglais  aillent  jamais  à  Tombouetou.  La  •difficulté  qu'a  rencontréi  4 
Gamet  Welseley  à  se  procurer  quelques  hommes  pour  porter  les  bafi|e 
de  l'armée  indique  suffisamment  qu*on  ne  peut  espérer  d'ici  longtemps 40 
eommnnicatioiiB  régulières  avec  l'intérieur.  Il  n'a  jamais  voulu  accutt 
Ténergie  des  commerçants,  il  a  toujours  essayé  4e  les  favoriser  ;  eo  c 
moment  même,  un  correspondant  du  Times  fait,  à  ses  propres  frais,  a 
voyage  d'exploration  entre  le  oapPalmas  et  le  cap  des  Trois^^ointes,  oui 
pays,  à  5  milles  de  la  céte,  est  encore /Complètement  inconnu. 

if.  Roffêrson  demande  qu*on  entretienne  une  division  navale  sur  la  cAU 
afin  d'y  exercer  une  surveillance,  les  navires  jetés  &  la  c6te  étant  souvei 
pillés  par  les  noirs.  11  y  a  au  Congo  un  immense  commerce  de  cafié,  d'ui 
chidos,  d'huile  de  palme,  de  poivre,  d'ivoire,  parce  que  les  Portugais  savei 
se  faire  respecter. 

M,  Petherick  a  fait  en  1853  un  voyage  de  1,000  milles  dans  le  centre  d 
l'Afrique;  il  remonta  le  Nil  dans  un  bateau,  avec  40  hommes,  sans  être  il 
qniété  par  les  natifs  ;  il  est  vrai  qu'il  ne  leur  avait  pas  vendu  d'armes  comia 
Tout  fait  les  commerçants  de  la  côte  Ouest.  Il  fut  suivi  par  une  centaine  ^ 
mahométaas,  et  maintenant  le  pays  est  entièrement  livré  au  commerce.  11 0 
doute  pas  que  le  môme  résultat  ne  pût  être  obtenu  sur  la  côte  Ouest.  Ou 
établirait  des  caravanes  aussi  bien  que  dans  les  autres  parties  de  rAfriq^' 
puisqu'elles  vont  déjà  de  Tombouctou  à  Goomassie,  et  que  des  pèlerins  ^ 
nant  do  Sénégal  traversent  chaque  année  l'Afrique  *  pour  se  rendre  ^ 
Mecque.  Il  pense  que  la  traite  a  été  inspirée  par  les  Européens,  et  <f 
dans  rintérieur  il  n'en  est  pas  question,  quoique  l'esclavage  existe. 

M,  Hutchinson  a  remonté  le  Niger  jusqu'à  Amaroan  (130  milles)  ;  il  1 
pas  perdu  un  seul  homme  pondant  son  voyage.  11  pense  que  ce  fleuve  s* 
la  grande  route  de  communication  entre  la  côte  Ouest  et  la  côte  Est.  Il 
nie  pas  que  les  Ashantis  aient  toujours  pu  communiquer  avec  la  côte,  nr> 
c'est  au  prix  d'une  redevance  à  leur  passage  au  milieu  des  autres  tribny^ 
la  côte.  C'est  ce  qu'il  importe  d'éviter  à  l'avenir. 

Traduit  de  l'anglais  par  M.  Pouyer, 

Lieutenant  de  yaitseaa. 
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MISSION   MILITAIRE 


ET 


NOUVEAU  PROGRAMME  DE  LA  FLOTTB 


(Fin.)  ». 


IX. 
Les  Bonveanx  types  g^rdes-cAtes  el  cstn^milèveii. 

Nous  arrivons  aux  types  de  la  nouvelle  flotte,  adoptés  {>ar  le  pro- 
iramme  de  1872  et  pour  lesquels  on  a  proûté  de  toute  rexpérience 
acquise  sur  leurs  devanciers. 

Gardés-ieotes  de  f  et  dis  t«  Wiiiff. 

(Type  Tonnerre,  à  Loricnt,  et  type  Tempête,  à  Brest). 

Les  nouveaux  gardes-côtes  construits  sur  les  plans  de  M.  de  Bussy, 
ingénieur  de  la  marine  à  Lorient,  réunissent  le  double  caractère  de 
kéliersetde  monitors. 

Us  deux  classes  de  gardes-côtes  doivent  être  présentées  parallèle- 
ment, afln  de  permettre  d'apprécier  d'un  seul  coup  d'œil,  la  double 
pensée  qui  a  présidé  à  leur  création. 


*  Voyez  les  livraisons  de  mars,  avril,  mai,  jtiiUet,  août  el  septembre  derniers, 
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DésiaiiATioii. 


Déplacement 

Longuear 

Largeur...- 

Tirant  d'eau ... . 

Hauteur  de  batterie 

Diamètre  intérieur  de  la  tour. . 
Cuirassement  A  l<i  flottaison.... 
Force  nominale  de  marhine. .   . 

MAlt-<>-€onple  plongé 

Vitesse  aux  essais 

Equipage 

A  hélice  simple,  dans  le  milieu 

Artillerie  de  position 

Artillerie  légère 


Tonnerrt 

Tempête 

et  FuimiMnt, 

i'*  classe. 

i«  classe. 

5.»H4l«. 

4,St3  t<. 

78"60 

iftBeo 

il«IJO* 

I7"60* 

6n60 

K"»10 

4»10 

41000 

8W8J* 

><«»80* 

0«»33* 

0»»33* 

900cli«. 

375  ch« . 

108  «ne. 

»"»e. 

13  n«. 

10  ns 

160  h«. 

150  h« 

n 

» 

9  csnons  de  gn^^  (*)  en  tourelle. 
4  canons  de  19  cm  (♦). 


NoTâ. —  Oa  a  indiqué  par  un  (*;  les  éléments  qui  sont  les  mêmes  pour  les  deux  claases. 


Ainsi  donc,  le  Tonnerre  et  la  Tempête  se  rapprochent  par  les  don- 
nées suivantes  : 

Même  largeur, 

Même  tour, 

Môme  cuirassement, 

Môme  artillerie  et  armement  militaire. 

Les  deux  types  dilTèrcnt  par  contre  largement,  sur  les  chapitres 
machine,  vitesse,  tirant  d'eau  et  déplacement. 

Si,  à  2  mètres  près,  la  longueur  est  la  même,  le  garde -côte,  de 
2*  classe  (type  Ten^pêl^^)^  a  : 

Moins  de  force  de  machine, 

Moins  de  vitesse, 

1"50  de  tirant  d'eau,  en  moins. 

Un  déplacement,  réduit  de  1,000  tonneaux. 

Remarquablement  étudiés  dans  tous  leurs  détails,  au  point  de  vue 
de  la  guerre,  les  types  Tonnerre  et  Tempête  sont  des  bâtiments  d'une 
masse  considérable,  dont  les  déplacements  rappellent  ceux  de  nos 
anciens  vaisseaux  à  trois  ponts  et  de  2*  rang. 

Ces  gardes-côtes  représentent  par  ailleurs  des  progrès  considé- 
rables sur  le  type  Bélier,  au  point  de  vue  du  combat,  mais  aussi  a-t-il 
fallu  accepter  pour  eux  des  déplacements  supérieurs. 

Les  gardes-côte,  types  Tonnerre  et  Tempête,  ont  la  coque  en  fer  et 
sont  construits  d'après  le  Brochet  frame  System,  développé  dans  l'ou- 
vrage anglais  de  M.  Rééd.  —  Ils  sont  pir  suite  munis  de  cloisons  ëtan- 
ches,  transversales  et  longitudinales. 
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Us  avants  sont  tracés  ea  forme  d*éperoQ.  Ces  gardes-côtes,  appar- 
tiennent au  genre  monitor;  comme  trait  saillant  du  type,  ils  sont 
surmoDlés  d'un  réduit  cuirassé  de  40  mètres  de  long,  en  retrait 
sur  la  carène.  C*est  ce  réduit  qui  renferme  et  porte  la  tour  rotative» 
armée  de  2  gros  canons  de  27  centimètres.  —  Au  centre  de  cette  tour 
pincipale  rotative,  s* élève  une  tourelle  cuirassée  et  fixe  {Pilot'house)^ 
servant  de  blockhaus  à  la  roue  de  combat  et  au  capitaine,  comme  sur 
les  monitors  américains. 

Nos  nouveaux  gardes-côtes  sont  à  une  seule  hélice,  progrès  et  sim- 
plification incontestable,  eu  égard  à  leur  manière  de  combattre. 

Les  formes  de  l'arrière  doivent  être  conçues  en  vue  d'abriter  le 
mieux  possible,  gouvernail  et  hélice. 

Un  appareil  mécanique  est  destiné  k  mouvoir  la  tour. 

Ces  navires  ne  portent  naturellement  qu'un  simple  mât  de  signaux. 
Quant  à  la  distribution  du  cuirassement,  on  remarque: 
33  centimètres  à  la  flottaison; 

30  centimètres  au  pourtour  du  réduit  et  sur  la  tour  rotative  ; 
f       35  centimètres  dans  le  voisinage  des  sabords  de  la  tour; 

5  centimètres  de  blindage,  au  premier  pont,  immédiatement  supé- 
rieur à  la  flottaison. 

Les  canons  de  27  centimètres  sont  montés  sur  affûts  à  châssis  ju- 
meaux de  tourelles,  et  approvisionnés  à  100  coups  par  pièce. 

Quant  aux  canons  de  12  centimètres»  placés  aux  quatre  angles  du 
flîyng-deekj  ou  pont  de  manœuvre  le  plus  élevé,  ils  commandent  tout 
le  pourtour  de  Thorizon  et  ont  pour  mission  de  pourvoir  à  ia  défense 
propre  du  navire,  contre  l'abordage  des  embarcations  ou  des  bateaux- 
torpilles. 

Ainsi,  le  principe  de  la  défense  propre  par  l'artillerie  légère  fait  son 
chemin  et  se  trouve  peu  à  peu  appliqué  et  reconnu  pour  tous  les  types 
de  la  nouvelle  flotte.  —  Remarquons  qu'il  en  est  de  même,  pour  ces 
gardes-côtes,  du  principe  de  la  protection  du  commandement,  émis 
dans  notre  $  II. 

Le  Tonnerre  et  la  Tempête  paraissent  donc  des  types  très-complets 
et  étudiés  à  fond,  au  point  de  vue  militaire. 

Le  Tonnerre j  par  sa  vitesse  et  son  tirant  d'eau,  représente  ce  navire 
de  sortiCy  ce  défenseur  des  grands  ports  de  commerce  dont  nous  avons 
parlé,  dans  nos  considérations  générales  sur  la  marine  garde-côte. 

■EV.  MAR.   —   OCT.   ^'6'A.  IG 
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La  Tempête  représente,  à  son  tour,  le  garde-côte  défenseur  des  eaux 
intérieures  de  nos  rades. 

Mais,  il  ne  faut  pas  se  le  dissimuler,  ils  offrent  l'un  et  l'autre,  par 
la  force  des  choses  et  les  nécessités  du  cuirassement,  des  déplace- 
ments considérables,  d'où  un  prix  de  revient  forcément  élevé. 

Maintenant,  si  Ton  tente  d'établir  un  parallèle  entre  le  type  BéUei 
et  les  types  Tonnerre  et  Tempête,  les  nouveaux  gardes-côtes  oflreD 
les  avantages  suivants  : 

Hélice  et  gouvernail  mieux  protégés; 

Carène  mieux  défendue  des  voies  d'eau  ; 

Cuirassement  plus  efGcace. 

Protection  du  commandement; 

Défense  propre  par  l'artillerie  légère; 

Armement  plus  puissant  (27  c.  au  lieu  de  24  c). 

Entre  le  Bélier  et  le  Tonnerre^  que  leur  vitesse  classe  égalemea 
parmi  les  navires  de  sortie,  ces  qualités  supérieures  sont  achetées  a 
prix  des  sacrifices  suivants  : 

Déplacement  plus  fort  de  2,000  tonneaux  ; 

Tirant  d'eau  plus  fort  de  1"20  ; 

Hauteur  de  batterie  réduite  de  1"*20  sur  le  Tonnerre. 

Entre  le  Bélier  et  la  Tempête,  on  remarque,  d'autre  part  : 

Déplacement  plus  fort  de  1,000  tonneaux  ; 

Tirant  d'eau  plus  faible  de  30  centimètres. 

Les  sacrifices  subis  pour  établir  le  type  Tempête  sont  donc  biw 
moins  considérables. 

Aussi  longtemps  qu'on  croira  indispensable  pour  les  gardes-côte 
d'être  revêtus  d'un  cuirassement  efficace,  il  ne  paraît  guère  possibl 
d'obtenir  des  types  à  meilleur  marché  et  tirant  moins  d'eau  que  1 
Tempête.  —  Mais  un  prix  de  revient  élevé,  et  fonction  du  déplace 
ment,  entravera  toujours  la  multiplication  de  l'espèce. 

Si,  au  contraire,  l'on  arrivait  à  se  convaincre  que  le  nombre  d 
éperons  et  le  tirant  d'eau  très-réduit  sont,  pour  la  défense  mobile  A 
ports,  des  éléments  de  succès  indispensables,  dès  lors,  il  faudn 
étudier  de  nouvelles  combinaisons. 

Nous  ne  serions  donc  pas  surpris  que,  dans  l'avenir  on  en  vint 
faire  la  monnaie  des  types  actuels,  c'est-à-dire  à  construire  de  peti 
béliers  en  bois,    sans    cuirasse,    séries    d'éperons  flottants,  aval 
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tout  juste  le  H  V*  nécessaire  pour  eafoncer  le  flanc  d*un  navire  en^ 
Bemi. 

Le  mérite  principal  de  ces  éperons  flottants  serait  de  tirer  très-peu 
(feau  (9  à  10  pieds),  de  n'exiger  qu'un  déplacement  sans  doute  infé- 
rieur à  1,000  tonneaux.  — A  ce  compte,  et  à  ce  prix  on  pourrait  multi- 
plier ces  défenseurs  des  eaux  intérieures  au  niveau  de  tous  les  be- 
sjios.— Un  seul  gros  canon  serait  établi  derrière  un  masque  à  sabord. 

Ce  bélier  à  bon  marché  irait  tout  simplement  s*échouer,  en  cas  de 
foie  d*eau  menaçante,  sur  une  plage  favorable.  — Une  vitesse  de  8  à 
9  nœuds  lui  suffirait. 

U  barre  et  le  commandement  auraient  une  guérite  un  peu  élevée, 
i  Tabri  de  la  mitraille. 

Ces  béliers  à  bon  marché  seraient  en  même  temps  des  canonnières 
de  défense  intérieure. — Attaquant  un  ennemi  dans  des  directions  diffé- 
rentes, à  la  façon  d'une  meute,  avec  des  torpilles  à  la  remorque,  à 
Dotre  sens,  leur  mobilité  et  leur  nombre  en  feraient  des  adversaires 
redoutables. 

CancMiBlèrea  de  i^*  classe. 

(Type  Lionne^  Crocodtle,  Lynx^  Lutin). 

Dans  Tordre  hiérarchique,  cette  espèce  de  canonnière  vient  immé- 
diatement après  Taviso  de  2*  classe  ou  canonnière  de  station  (type 
Bittoti^La  Bourdofinaye,  Voltigeur,  Chasseur), 

Le  type  Lionne,  intermédiaire  entre  la  grande  canonnière  dite  de 
station  et  la  chaloupe-canonnière,  type  Épée^  dernier  terme  de  Té- 
cbelle  décroissante,  nous  représente,  tant  par  son  tirant  d*eau  que  par 
MO  armement  et  ses  dimensions,  ce  que  nous  appellerons  volontiers  la 
canonnière  à  deux  fins  ou  canonnière  proprement  dite,  également  apte 
i  fréquenter  les  eaux  intérieures  et  aussi  la  pleine  mer. 

Navire  en  bois,  pourvu  d'une  mâture  indépendante,  d'un  déplace- 
œai  encore  respectable,  le  type  Lionne  doit  être  dans  les  conditions 
voulues  pour  remplir  la  double  mission,  caractéristique  du  garde-côte, 
— tour  à  tour  instrument  d'attaque  dans  les  eaux  étrangères  et  instru- 
ment de  défense  dans  les  eaux  nationales.  D'une  part,  la  Lionne  doit 
être  capable,  comme  canonnière  d'expédition,  d'entreprendre  les  gran«« 
des  traversées,  soit  escortée,  soit  à  la  remorque,  pour  prendre  part 
aux    expéditions  d'oulre-mer  ou  à   une  guerre  des  côtes,  contre 
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un  littoral  ennemi.  --  De  Tautre,  cette  canonnière,  par  son  tin 
d'eau  modéré  et  ses  autres  conditions  nautiques  et  militaires,  par 
très-propre  à  figurer  dans  la  défense  des  eaux  intérieures  de  a 
tains  fleuves,  de  nos  rades  et  de  nos  ports. 
Voici  les  données  principales  de  la  nouvelle  canonnière  de  l'^clas 

Déplacement 460  tonneaux 

Longueur 43*»20 

Largeur , 7"*30. 

Hauteur  de  batterie  (à  Taxe  du  cauou) 2">75. 

Tirant  d'eau 2»90. 

Force  nominale  de  machine 100  chevaux. 

Vitesse  aux  essais 10  nœuds. 

Maître-couple  plongé 15  mètres. 

Equipage 70  hommes. 

Voilure  de  trois-mâts  barque. 

Ârtiliorie  de  position,  1  canon  de  19  centimètres  à  pivot  central,  aamili 
du  navire. 

Artillerie  légère,  2  canons  de  10  on  12  centimètres,  en  chasse  et  en  i 
traitC;  tirant  par-dessus  les  teugues. 

La  Lionne  représente  un  équivalent  du  type  anglais  Coqueti 
Construite  à  Bordeaux,  sur  les  plans  de  M.  l'ingénieur  Bertin,  modifi 
par  la  direction  du  matériel  à  Paris,  cette  canonnière  est  munie  d* 
bec  et  paraît  avoir  été  étudiée  avec  le  plus  grand  soin. 

Entre  le  type  Bisson,  que  son  tirant  d*eau,  relativement  élevé  (3"8 
commence  déjà  à  rendre  d'un  emploi  difficile,  en  tant  que  canonnii 
de  station,  dans  une  foule  de  localités  hydrographiques,  et  VÈf 
dernier  degré  du  bâtiment  de  flotlille,  type  de  la  défense  spéciale  ( 
eaux  intérieures,  la  Lionne  apparaît  comme  une  sorte  de  mezza  I 
mine,  également  propre  à  la  défense  propre  et  à  Tattaque  d'un  littc 
ennemi. 

Pour  peu  que  le  type  Lionne  puisse  ramener  sa  différence  de  tir 
d*eau,  de  manière  à  ne  pas  dépasser  de  7  pieds  1/2  à  8  pieds, 
zones  sous-marines  d'action  s'élargiront  en  proportion. 

En  mainte  localité,  où  le  type  Bisson  ne  saurait  atteindre,  on  s 
charmé  de  pouvoir  amener  une  Lionne ^  avec  son  gros  canon  de  19  c 
timètres. 

Au  demeurant,  nous  sommes  en  présence  de  la  véritable  canonni 
k  deux  fins,  tour  à  tour  défendant  les  eaux  nationales  ou  allant,  oom 
canonnière  d'expédition,  opérer  dans  celles  de  l'ennemi. 


MISSION  MILITAIRE  ET  NOUVEAU  PROGRAMME  DE  LA   FLOTTE.       2{S 

Le  type  Lionne  répond  de  plus  à  la  canonnière  d^escadre,  acconi- 
pagoant  une  expédition  combinée,  tour  à  tour  remorquée  par  les  grands 
bitimeots,  puis  faisant  la  grande  garde  autour  d'une  escadre  au  mouil- 
lage, pour  la  préserver  des  visites  nocturnes,  si  à  craindre  en  ce 

temps-ci. 

CluikNijies-CanoiiBlères* 

(Type  Farey,  lype  Épée.) 

Noos  arrivons  à  la  chaloupe-canonnière  (affût  de  canon),  dernier 
échelon  de  la  marine  garde-côte.— Celte  nouvelle  tribu  a  eu  pour  pro- 
moteur M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Farcy,  qui  a  eu  le  mérite  incon- 
testable de  résoudre  le  premier  ce  difficile  problème  :  c  Faire  porter 
i  un  très-gros  canon  à  un  très- petit  navire.  » 

Depuis  la  guerre,  on  a  songé  à  agrandir  et  à  perfectionner  le  type 
primitif  en  s*insplrant  particulièrement  de  la  canonnière  anglaise  le 
Skunch.  —  On  est  arrivé  ainsi  à  VÊpée,  construite  à  Lorient,  sur  ies 
plans  de  M.  l'ingénieur  Chaillot,  et  au  Tromblonj  établi  à  Toulon  par 
((.l'ingénieur  Berner-Fontaine,  et  qui  en  diffère  peu. 

Pour  faciliter  les  comparaisons  et  juger  de  la  marche  des  idées, 
Dous  avons  mis  en  regard  les  éléments  de  ces  chaloupes-canonnières 
en  tôle.  (Type  Farcy  et  type  Êpée) . 


•ÉtMKATION. 


DépUrement  total 

ioâfuear  à  la  flottaiaoo 

Lwfear  en  deliors. 

Tirait  d'aao  matloium 

'  B^uirar  de  battone  (A  l'axe  du  canon) 

a.ltr»-coaple  pl^n^é 

Force  nominale  de  macldo^ 

ViletM  aux  eMeia 

Bras  hélieea  et  d<!oi  mecbines 

B^iR^e 

ArUllerie  de  potition 

ArtiUcrie  légère 


Le  Farcy. 


VEpie. 


49  tt. 

18»  t'. 

16">40 

a4uK)0 

4">61 

7"»60 

|m;8 

l»97 

im» 

1">80 

im^i» 

limcoo 

IOeh«. 

45  eh«. 

tta». 

«■75 

9 

» 

» 

24  h*. 

i  eanon  da  S%êm. 

en  chaste. 

1  canon  de 

li' 

•m. 

«u  retraite. 

Ainsi  VEpée  est  déjà  une  chaloupe-canonnière,  singulièrement 
(randie,  puisque,  relativement  au  pionnier  de  l'espèce,  elle  attmt 
I  déplacement  plus  que  triple^  grâce  à  une  largeur  presque  double  et 
un  tirant  d*eau  accru  de  3  pieds  1/2  à  6  pieds. 
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Avec  une  force  de  machine  beaucoup  plus  considérable,  on  est  arhTé 
malgré  un  maître  plongé  presque  triple,  à  donner  à  YÉpée  une  viteis 
supérieure  de  près  de  3  nœuds  au  type  Farcy. 

Ce  sont  là  des  améliorations  indubitables.  VÉpée  sera  naturellema 
une  canonnière  plus  naviguante  que  le  type  Farcy,  capable  d'agir  du 
des  zones  plus  étendues,  refoulant  des  courants  plus  violents  et  poi 
tant  Taxe  de  son  gros  canon  à  55  centimètres  plus  haut,  au-dessus  ( 
la  mer.  —  VÉpée  aura,  en  plus,  son  arrière  défendu  par  un  canon  < 
12  centimètres,  établi  en  retraite,  sur  plate-forme  et  châssis  tou 
nant. 

Avant  de  multiplier  une  espèce  qui,  par  la  force  des  choses,  devi 
être  nombreuse,  il  serait  bien  intéressant  d'essayer  comparativeme 
VEpée  et  le  Tromblofiy  comme  on  le  faisait  naguère,  dans  Tordre  d 
croiseurs,  pour  VInfemet  et  le  Sané. 

Quant  à  la  pièce  de  24  centimètres  dont  les  dimensions  colossal 
contrastent  avec  celles  de  la  petite  canonnière  qui  la  porte,  on  a  ( 
étudier  de  près  son  installation,  et  la  soumettre  à  des  essais  de  tir. 

Quand  on  réfléchit  que  ces  petits  navires  sont  souvent  appelés 
combattre  dans  des  fleuves  »  aux  berges  très-encaissées,  on  comprei 
de  quelle  importance  il  est  de  donner  au  canon  de  2&  centimètres 
plus  de  tir  positif  possible. — Car  une  pièce  qui  ne  découvre  pas,  c'e 
une  canonnière  annulée  ! 

Par  son  tirant  d*eau  de  6  pieds  et  son  armement  formidable,  !*£]) 
ou  le  Tromblon  nous  représente  le  type  de  la  canonnière  fluviale  ou  c 
noniiière  de  défense  intérieure,  spécialement  destinée  à  la  prptecti( 
des  eaux  nationales  de  nos  ports  et  de  nos  rades. 

Ici  se  pose  tout  à  coup  un  nouveau  problème. — Si  le  service  dupa 
Texigeait,  une  fois  prises  à  la  remorque  d'un  grand  bâtiment  (ce  q 
est  toujours  la  combinaison  la  plus  prudente),  nos  Epées  ne  pou 
raient-elles  pas  entreprendre  des  traversées  capables  de  les  condui 
sur  des  côtes  ennemies?  Dans  une  chaloupe  de  flottille  où  tout  estsaci 
fié  à  l'artillerie,  à  la  machine  et  aux  girations,  il  ne  serait  pas  sage 
s'attendre  à  rencontrer  plus  de  qualités  nautiques  qu'il  n'en  faut  pc 
naviguer  dans  les  eaux  relativement  plus  calmes  des  fleuves,  rad 
ports.  —  Et  cependant,  qui  n'aperçoit  la  nécessité  de  pouvoir  jouer 
double  rôle  ? 

Cette  question  offre  donc  une  importance  militaire  considérât 
car  ce  n'est  pas  avec  le  type  Lionne,  tirant  environ  9  pieds  d'eau,  qu 
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se  trouvera  en  mesure  de  pénétrer  partout,  dans  les  eaux  intérieures 
fane  c6te  ennemie. 

Oa  y  trouvera,  comme  l'expérience  de  nos  expéditions  dernières  ne 
ie  démontre  que  trop,  des  estuaires  remplies  de  bancs,  des  bras  de  mer 
oades  rivières  sans  profondeur,  à  remonter  et  à  fouiller  dans  tous 
hors  recoins. 

Dans  cette  petite  guerre,  avant-coureur  des  grandes  opérations, 
diaque  centimètre  de  tirant  d'eau  a  son  importance.  —  Il  demeure 
donc  essentiel  d'étudier  sur  les  devis,  pour  chacun  de  ces  types  de 
canoQDières,  les  procédés  les  plus  rapides  en  vue  de  détruire  la  diffé- 
rence de  tirant  d*eau.  —  On  pourrait  ainsi  gagner  jusqu'à  un  pied 
M  même  18  pouces  en  moins ^  ce  qui  est  énorme  quand  le  temps 
presse  et  qu*il  faut  avancer  quand  même,  au  miilieu  des  dangers. 

De  toute  nécessité,  si  notre  marine  ne  renonce  point  à  faire  un  jour 
h  guerre  des  côtes  offensive,  il  lui  faut  un  type  de  chaloupe-canon- 
oière,  tirant  de  3  à  6  pieds  d'eau  au  plus,  qu'on  puisse,  avec  des 
précautions  convenables,  faire  remorquer  à  quelques  centaines  de 
lieues,  jusqu'au  théâtre  choisi  pour  les  opérations. 

Oo  a  bien  remorqué  jusqu'à  des  chalands  recouverts  d*une  toiture 
en  dos  d'âne.  —  Il  faut  s'inspirer  de  procédés  analogues. 

Dût-on,  pour  certaines  traversées,  les  alléger  momentanément  de 
leur  gros  canon,  qui  serait  alors  transbordé  sur  le  navire  remorqueur? 
Et  fallût-il,  pour  cela,  remplacer  le  24  centimètres  par  un  canon  de 
19  centimètres,  plus  facile  à  mouvoir  avec  les  moyens  du  bord,  on 
dût  faire  les  plus  grands  efforts  de  préparation,  pour  que  nos  futures 
Efies  soient  capables,  à  un  moment  donné,  de  porter  le  pavillon  na^ 
lional  ailleurs  que  dans  les  eaux  françaises  ! 

En  raison  même  de  sa  double  mission,  de  défensive  et  d'offensive, 
le  matériel  garde-côie  réclame  par  cela  même,  les  plus  patientes  étu- 
des.— Il  importe  qu'il  soit  mis  eu  mesure  de  suivre  un  peu  partout,  et 
ivses  différents  théâtres,  les  vicissitudes  de  la  fortune  militaire  du 

X. 
Priaeipes  (B^énérmax  de  la  mmrlne  garde-e^tes. 

Gacrre  des  fleuves. 

l'éventualité  d'une  action  mari  Urne  à  exercer  sur  les  fleuves  doit 
encore  influer  sur  les  conditions  d'étude  des  canonnières.  —  L'appari- 
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tion  subite  d'une  escadrille,  sur  tel  ou  tel  grand  cours  d'eau,  formant 
une  ligne  naturelle  d'opérations  militaires,  sera,  en  tout  temps,  d*uo 
effet  matériel  et  moral,  nullement  à  dédaigner. 

Pendant  la  guerre  de  1870-71,  la  marine  a  pu  envoyer  sur  la  haute 
Seine  une  flottille  qui  a  contribué  à  la  défense  de  Paris.  —  Quant  aox 
nombreux  combats  livrés  sur  la  Loire,  à  l'exception  de  quatre  cha- 
loupes, surprises  aux  environs  d'Orléans,  avant  d'avoir  agi,  nos  cosa- 
ques de  la  mer,  disséminés  dans  nos  colonies  (et  dont  la  France  n^a 
jamais  possédé,  d'ailleurs,  qu'un  nombre  insuffisant),  ne  purent  arriver 
à  temps,  pour  contrarier  les  mouvements  de  l'ennemi,  le  long  de  cette 
grande  ligne. 

Cette  lacune  de  notre  défense  nationale  doit  être  comblée,  en  vue 
de  l'avenir. — La  marche  à  suivre  la  plus  naturelle  serait  de  commencer 
par  une  étude  sérieuse  du  tirant  d'eau,  des  écluses,  de  la  largeur  na- 
vigable de  nos  principaux  fleuves.  Les  travaux  de  nos  iagénieurs  des 
ponts  et  chaussées  et  leurs  cartes  hydrographiques  serviraient  de  point 
de  départ  à  ces  recherches  qui  seraient  essentiellement  du  domaine 
de  nos  marins  militants.  —  De  cette  hydrographie  militaire  de  nos 
fleuves,  il  faudrait  déduire  le  programme  de  nos  canonnières  de 
rivières. 

Le  point  capital  serait  de  leur  donner  des  formes  telles  et  un  tirant 
d'eau  assez  réduit  pour  leur  garantir  le  champ  d'action  fluviale  le 
plus  étendu. 

Il  y  a  lieu  de  croire  que  ces  canonnières,  démontables,  et  toujours 
emballées  en  temps  de  paix,  en  vue  d'un  départ  subit,  pour  être 
transportées  en  chemin  de  fer,  devraient  être  divisées  en  deux  classes, 
d'après  les  tirants  d'eau  de  nos  artères  fluviales.— L'objectif  à  atteindre 
serait  de  parvenir  à  mobiliser  cette  flottille  en  aussi  peu  de  temps  que 
nos  corps  d'armée. 

Si  l'arrivée  de  ces  canonnières  démontables  sur  les  lignes  fluviales 
désignées  par  le  grand  état-major  avait  pu  précéder  ou  même  coïnci- 
der avec  celle  de  nos  troupes,  la  marine  aurait  rendu,  à  la  défense  du 
pays,  un  service  essentiel  de  plus. 

Si  l'on  noua  demandait  maintenant  d'esquisser  quelques  principes, 
quant  à  l'emploi  du  matériel  garde-côte,  nous  dirions  : 

(A)  Opérer  sur  le  tirant  d'eau  toutes  les  réductions  compatibles  avec 
la  spécialité  du  bâtiment.  Etudier  )es  meilleurs  moyens  de  mettre  le 
navire  sans  ditdirenee,  à  un  moment  donné. 


MISSION   1IIL1T\JR2  ET  NOdVBAlI   fnOGftAMMB   nE   h\  FLOTTE.        349. 

(B)  Tout  garde-côte  ou  canonnière  sera  pourvu  d'un  bec  ou  éperon 
et  spéciatement  Installé  pour  combattre  par  le  cboc. 

(C)  n  pourra  être  muni  de  Toutillage  nécessaire,  soit  pour  re« 
morqoer  des  torpilles  ordinaires,  soit  pour  lancer  des  torpilles  auto- 
motricas. 

(D)  Toute  flotte  de  siège,  destinée  h  une  expédition  sur  un  littoral 
enoemi,  sera  remorquée  jusqu*au  bissin  stratégique  le  plus  voisin,  on 
vue  d'économiser  sos  machines  et  son  combustible. 

(E)  Eq  dehors  des  navires  de  sortie,  destinés  k  la  protection  de 
certains  ports,  pour  les  gardes-côtes  et  canonnières  destinés  à  opérer 
sous  la  protection  des  grands  bâtiments,  se  contenter  d'une  vitesse 
suffisante  pour  refouler  les  courants,  de  navire^  relativement  courts, 
d*noe  seule  hélice  et  du  moindre  tirant  d'enu. 

(F)  Les  arrières  des  gardes-côtes  et  canonnières  recevront  les  for- 
mes les  plus'  propres  à  mettre  l'hélice  et  le  gouvernail  à  Tabri 
des  cbocs  extérieurs.  —  Les  canonnières  de  rivière  seront  munies  à 
Tavant,  d'un  gouvernail  éventuel,  qui  leur  permette  de  se  diriger,  en 
mardiant  en  arrière. 

(6)  Les  canonnières  de  rivière  recevront  toutes  les  installations 
spéciales,  consacrées  par  l'expérience  de  la  navigation  des  grandis 
fleuves,  notamment  de  la  grande  roue  de  gouvernail  horizontale,  en 
usage  sur  les  bateaux  à  vapeur  allemands  qui  remontent  le  Rhin. 

(H).  Tout  garde-côte  ou  canonnière  sera  muni,  au  capelage  de  l'un 
de  ses  mîjs,  d'un  perchoir  ou  plate-forme  démontable.  Celte  hune 
improvisée,  bastinguée  de  quelques  hamacs,  servira  soit  de  poste  de 
combat  au  commandant,  dans  certaines  éventualités,  soit  de  poste 
d^embuseade  à  des  tirailleurs  exercés,  faisant  un  feu  plongeant. 

Des  Torpilles. 

Nul  n'ignore  le  rôle  important  que  les  torpilles  ont  assumé  dans  la 
guerre  des  côtes,  depuis  la  lutte  de  la  sécession  des  États-Unis.  Ce 
rWe  grandit  encore  avec  les  nouvelles  découvertes  de  la  science,  ten- 
dant à  étendre  ou  à  préciser  les  conditions  de  leur  emploi.  —  Tou- 
tefois, par  bien  des  raisons  trop  longues  à  énumérer,  il  ne  nous  est 
pas  possible  d'accorder  it  ces  nouveaux  engins  explosifs,  au  delà 
d'mie  simple  mention  honorable. 

Bomons-DOttS  donc  h  citer  qveiques-uns  des  résultats  obtenus. 
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L*usage  des  torpilles  à  la  remorque  tend  à  se  généraliser  et  h  pren- 
dre place  dans  la  tactique  des  combats  de  mer,  ainsi  que  nous  Tavons 
observé  en  traitant  des  batailles  entre  cuirassés  d'escadre.  Si  cette 
pratique  et  l'emploi  des  torpilles  automotrices,  lancées  d*un  navire, 
donnaient  un  jour  les  résultats  qu*on  en  attend,  tout  rapprochement 
entre  les  navires  engagés  deviendrait  de  plus  en  plus  dangereux. 

Il  ne  serait  pas  impossible  que  les  combats  par  le  choc,  les  ràcle- 
menis  navire  contre  navire  n*en  devinssent  plus  rares. — EnQn,  si  Ton 
en  arrivait  à  se  battre  de  plus  loin,  nul  doute  que  Tartillerie  ne  re- 
trouvât bientôt  son  ancienne  suprématie,  un  moment  compromise  par 
les  effets  terriûants  de  Téperon. 

Quant  à  présent,  il  paraît  établi  qu'à  force  de  perfectionner  sa  re- 
marquable invention,  M.  Whitehead  en  serait  arrivé  à  produire  des 
torpilles  automotrices,  filant  18  nœuds  à  l'heure.  Les  conséquences 
de  celte  accélération  de  vitesse  sont  faciles  à  entrevoir.  Plus  la  tor- 
pille Whitehead  gagnera  en  rapidité,  autant  diminueront  les  chances 
d'erreur  qui  affectent  sa  direction. — C'est  l'histoire  d'un  navire  qui  doit 
traverser  un  lit  de  courants  rapides.  Plus  il  se  donnera  de  vitesse, 
moins  longtemps  il  sera  soumis  à  l'action  des  courants  et  moins  aussi 
il  déviera  de  sa  route. 

Il  y  a  tout  lieu  de  croire  qu'une  escouade  de  torpillards  et  un  canot 
silencieux  devra  être  accordée  sous  peu  à  tout  bâtiment  chef  de 
station.  Les  escadres  elles-mêmes  ne  sauraient  se  passer  de  cet  outil- 
lage de  coups  de  main  maritimes. 

Les  bateaux-torpilles  ou  canots  silencieux,  comme  on  voudra  les 
appeler,  forment  aussi  partie  intégrante  du  matériel  garde-côte.  — Ces 
canots  silencieux  deviendront  d'autant  plus  à  craindre  qu'une  fois 
installés  pour  lancer  des  torpilles  Whitehead,  ils  n'auront  plus  besoin 
d'accoster  l'ennemi. — Au  lieu  de  la  manœuvre  toujours  si  scabreuse  de 
l'arc-boutant,  porte- torpille,  une  torpille  Whitehead  sera  lancée  avec 
une  sécurité  relative  à  300  ou  400  mètres  de  distance. 

Enfin,  des  expériences  récentes  sur  les  torpilles  dormantes  auraient 
fait  connaître  certaines  données  pratiques  sur  leur  rayon  d'effet  utile. 

Ainsi,  au  delà  de  20  à  2/i  mètres  de  profondeur  de  la  mer,  il  y  aurait 
avantage  à  mouiller  la  torpille  entre  deux  eaux,  afm  de  ne  pas  gaspiller 
sa  poudre  â  soulever  des  colonnes  d'eau  trop  considérables. 

A  16  mètres  de  profondeur,  à  Cherbourg,  une  torpille  dormante, 
chargée  de  1,500  kilogrammes  de  poudre,  aurait  détruit  un  bâtiment 
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dont  le  flanc  était  écarté  de  6  mètres,  par  rapport  à  Taxe  vertical  de 
cette  mlDe  sous-marine.  D*o(i  une  indication  assez  importante  fur 
b  iotervalles  à  garder  dans  une  ligne  de  torpilles,  en  vue  de  ne  pas 
prodiguer  outre  mesure  cette  espèce  d*engins. 

S,  de  toutes  les  divisions  de  la  flotte,  c*est  la  marine  garde-côte  qui 
lie  plus  à  redouter  l'emploi  des  torpilles,  n'est-ce  pas  aussi  à  elle 
que  doit  revenir  particulièrement  la  mission  de  s'en  servir,  pour  pro- 
téger les  avenues  de  nos  ports. 

Mfense  des  e^tes  et  des  ports.  —  Prlnelpes  génénuix. 

Après  avoir  traité  à  fond  cette  grave  question^  dans  les  chapitres 
VI,  Vil  el  VII,  de  notre  Guerre  maritime^  peut-être  devrions-nous 
n  rester  là?  Le  lecteur  désireux  d'approfondir  le  thème  de  la  dé- 
fense des  côtes  et  des  ports  pourrait  encore  y  avoir  recours. 

Cependant  les  événements  de  la  guerre  franco-allemande  ont  teUe« 
ffièot  changé  les  conditions  de  l'équilibre  européen,  et  en  particulier, 
h  position  stratégique  de  la  France,  que  nous  nous  reprocherions  de 
œ  pas  dire  un  mot  de  celte  situation  nouvelle  et  des  grands  devoirs 
îui en  découlent  pour  le  corps  de  la  marine.  — Déjà,  en  1868,  quand 
BOUS  écrivions  la  Guerre  maritime,  ceriains  esprits  observateurs  et 
pea  enclins  à  se  payer  d'apparences  pressentaient  que  dans  le  tumulte 
d'une  grande  guerre  européenne,  la  défense  des  côtes  et  des  ports 
retomberait  toujours,  par  la  force  des  choses,  à  la  charge  exclusive 
da département  delà  marine. 

Dès  la  grande  lutte  de  Crimée,  dès  la  campagne  d'Italie,  nous  avions 
TQ  toutes  les  ressources  du  département  de  la  guerre  brusquement 
4q)elées,  soit  sur  le  théâtre  de  la  lutte,  soit  aux  corps  de  réserve.  — 
Cette  tendance  d'ailleurs  toute  naturelle  «  d*aller  au  plus  pressé,  »  ne 
pouvait  que  s'accuser  plus  fortement  encore^  lors  de  Tinvasion 
de  1870-1871. 

Non-seulement  notre  marine  demeura  absolument  seule  à  garder 
DOS  frontières  de  mer,  mais  elle  dut  détacher  pour  le  siège  de  Paris, 
comme  aux  armées  du  Nord  et  de  la  Loire,  la  presque  totalité  de  ses 
Iroapes  d'infanterie  et  d'artillerie  et  autant  de  bataillons  de  marins 
qa*eUe  put  en  former. 

Cependant  il  ne  suffisait  pas  de  donner  sur  terre  des  preuves  d'acti- 
rtté,  d'intelligence  et  de  valeur.  —  Le  commerce  français  ne  pouvait 
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être  abandonné  sans  protection,  dans  les  cinq  parties  da  monde.  — 
Mait  aussi  protéger  les  convois  de  vivres,  d'armes,  de  munitîoia 
guerre,  qui  nous  venaient  des  États-Unis. 

Tout  oubli,  toute  négligence  de  ces  devoirs  essentiels  et  primordiaiut 
auraient  été  immédiatement  suins  des  plus  graves  conséquence». 

Le  jour  où  nos  escadres  auraient  défînitivement  abandonné  les  dan-^ 
gereux  parages  d'Héligoland  et  la  croisière  du  Pas-de-Calais,  non* 
seulement  les  cuirassés  allemands  de  la  Jahde  auraient  eu  beau  jeu  de 
sortir  de  leur  retraite,  pour  venir  à  leur  tour  insulter  nos  ports,  mais 
l'exemple  de  la  courte  croisière  de  VAugusta,  sur  les  côtes  de  France, 
témoigne  amplement  du  mal  qu'auraient  pu  nous  faire  quelques  croi-  | 
seurs  ennemis  rapides,  frégaies  ou  corvettes,  dès  que  la  surveillance 
de  nos  atterrages  se  serait  relâchée. 

Partant  donc  de  ce  fait  que  le  département  de  la  guerre,  absorbé 
par  d'autres  préoccupations,  se  désintéresse  de  plus  en  plus,  delà 
défense  de  nos  frontières  maritimes,  qui  n'aperçoit  que  la  responsaU* 
lité  de  la  marine,  sur  ce  point  important,  devient  de  jour  en  jour  pins 
réelle  devant  l'opinion  publique?  — Toute  entreprise  heureuse  contte  ^ 
nos  ports,  toute  insulte  h  notre  littoral,  serait  pour  la  flotte,  commo 
un  stigmate  qui  la  compromettrait  dans  l'estime  du  pays.  —  Notre  dé- 
partement ne  saurait  donc  plus  éviter  d'ajouter  cette  lourde  chxcffi  k 
toutes  celles  qui  pèsent  déjà  sur  lui. 

Dès  à  présent,  la  marine  est  donc  amenée,  par  la  force  des  choses t 
à  regarder  en  face  ce  résultat  de  nos  derniers  désastres,  et  à  prendW;' 
en  main  la  défense  de  nos  ports. —  Ce  sentiment  s'est  fait  jour  à  PAS-* 
semblée  nationale,  lors  de  l'examen  de  nos  récents  budgets  de  la  marine 
Un  député,  ancien  marin,  M.  Vandier,  a  dit  avec  un  grand  bon  sens  * 
—  €  Il  faut  tout  simplifier.  Donnez  la  défense  des  côtes  aux  marias  e^ 
celle  des  frontières  de  terre  aux  troupes  de  terre.  Ce  sera  le  moye^  1 
d'arriver  à  la  plus  grande  défense  et  à  la  plus  grande  économie,  l^  '- 
défense  sera  d'autant  meilleure  qu'elle  s'attachera  plus  aux  foyers.  ^ 
Pour  faire  honneur  à  cette  nouvelle  situation,  c'est  pendant  la  pair 
qu'il  faut  se  rendre  compte  de  l'état  des  choses  et  du  concours  que  la 
marine  est  en  droit  de  réclamer  de  la  guerre. 

Nous  n'en  sommes  plus  à  cette  heureuse  époque  de  1843  où,  damt  ^ 
son  beau  Mémoire  sur  la  défense  des  frontières  maritimes  de  h 
France^  la  commission  mixte  de  la  défense  des  côtes  se  flattait  de 
pouvoir  défendre  à  la  fois  nos  frontières  de  terre  et  nos  quatre  eenU 
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lieues  de  littoral.  —  Cette  double  tâ'^he  devait  être  l'œuvre  du  dé- 
partement de  la  guerre,  ne  laissant  à  la  marine  que  le  rôle  d'auxiliaire. 

Aujourd'hui  que  les  rôles  ont  été  radicalement  intervertis  par  la 
triste  réalité  de  nos  désastres^  n'est-ce  pas  le  cas  de^nous  montrer  plus 
modestes? — Au  lieu  d'éparpiller  nos  for:es  sur  quatre  cents  lieues  de 
o6tes,  De  vaut-li  pas  mieux  les  concentrer  énergiquement,  pour  la  meil- 
leiffe  défense  de  nos  arsenaux  et  de  nos  ports  de  commerce  ? 

Le  classement  de  ces  positions  par  degré  d'importance  reconnaît 
pour  bases  : 

L'importance  du  mobilier  naval  qu'ils  renferment; 

Le  plus  ou  moins  de  vulnérabilité  de  leur  situation  géogra- 
phique. 

Aiosi,  il  est  apparent  pour  tout  le  monde  que  Rochefort  et  Lorient, 
par  exemple,  ainsi  que  Bordeaux  et  Nantes,  par  leur  éloignement 
relatif  de  la  mer,  et  les  obstacles  hydrographiques  de  leurs  passes, 
possèdent  une  défense  naturelle  très-forte. —  Pour  barrer  à  Tennemi 
les  rivières  qui  conduisent  à  ces  ports,  il  pourra  suffire  de  quelques 
torpilles,  de  certaines  obstructions,  appuyées  par  un  petit  nombre  de 
eiDODnières  et  de  bâtiments  garde-côtes. 

Toute  différente  est  la  situation  géographique  de  Brest,  de  Toulon  ou 
de  Cherbourg,  ou  bien  la  position  du  Havre  et  de  Marseille. — Par  leur 
îoisioage  de  la  mer,  quelles  que  soient  leurs  fortifications,  ces  ports  se 
trouvent  beaucoup  plus  exposés.  — Il  est  donc  tout  naturel  de  les  classer 
pwmi  les  positions  de  première  importance  et  de  les  couvrir  par  une 
bomie  défense  mobile  de  terre  et  de  mer. 

Sans  s'arrêter  trop  [longtemps  aux  travaux  didactiques  des  armes 
tféààles  dont  par  la  noble  habitude  de  c  faire  grand,  »  les  devis 
s'âèveront  sans  nul  doute  à  des  chiffres  incompatibles  avec  les  res- 
sources de  nos  finances,  il  faut,  selon  un  dicton  vulgaire,  mais  juste, 
—  t  savoir  aller  au  plus  pressé  !  » 

Sans  donc  nous  embarquer  tout  d'abord  dans  les  grands  travaux 
d'art,  dans  la  construction  dispendieuse  de  forts  cuirassés,  si  l'on 
cous  demandait  d'esquisser  un  programme  de  défense  rapide  et  à 
bon  marché,  nous  répondrions,  sans  hésitation  aucune: 

(A)  Batteries  barbettes,  plongeantes  sur  de^  crêtes,  menaçant  les 
ponts  des  navires  ennemis  ; 

(B)  Torpilles  dormantes  ou  automotrices.  —  Obstacles  sous-marius, 
ta  rapport  avec  les  circonstances  locales  ; 
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(C)  Défense  mobile,  par  mer,  basée  sur  une  sage  répartition 
marine  garde -côtes.  —  Canots  silencieux,  porte-torpilles  ; 

(D)  Défense  mobile,  par  terre,  avec  le  concours  de  Tarmée  tec 
et  de  plusieurs  batteries  de  mitrailleuses  et  de  canons  de  cat 

(E)  Accord  à  intervenir  entre  la  guerre  et  la  marine,  stif 
nombre  de  divisions,  de  brigades  et  de  batteries,  mises  au  serv 
défense  maritime  ; 

(F)  Formation  d'un  cadre  d'offlciers  du  génie  militaire,  spéci 
consacré  à  la  défense  du  littoral  et  placés  sous  les  ordres  du 
de  la  marine  ; 

(G)  Formation  de  compagnies  de  matelots -canonniers,  gard 
recrutés  dans  l'inscription  maritime  et  la  zone  du  littoral. 

(H)  Division  du  littoral  en  commandements  maritimes,  conf 
officiers  de  vaisseau,  sur  la  base  des  arrondissements  actuels, 
moins  modifiés  ; 

Branle- bas  de  combat  et  de  défense  à  organiser  dans  cha 
ou  arsenal.  Pouvoirs  les  plus  étendus  accordés  aux  chefs  de  la 
maritime  ; 

Enfin,  comme  couronnement  de  l'édifice,  et  alors  seulemei 
aurait  pourvu  aux  nécessités  de  premier  ordre  ci-dessus  énc 
qu'il  resterait  des  suppléments  de  crédit  disponible. 

Construction  sur  les  points  saillants  et  essentiels  de  no, 
goulels,  passes  et  ports,  d'un  certain  nombre  de  tours  blinda 
tives,  pareilles  à  celles  des  monitors,  et  armées  des  canons 
puissants. 

CONCLUSION. 

Quelles  que  soient  les  inventions  présentes,  passées  ou  fulu 
la  guerre  se  fasse  comme  autrefois,  avec  nos  anciens  vais 
voiles  et  en  bois,  représentants  glorieux  des  traditions  de  deux 
ou  comme  aujourd'hui,  avec  des  flottes  à  vapeur  cuirassées,  n 
tant  ce  qu'on  s'est  trop  pressé  d'appeler  :  le  progrès  nioder 
plusieurs  grandes  vérités  qu'on  ne  saurait  trop  lot  graver 
mémoire. 

La  première,  c'est  qu'il  n'est  au  pouvoir  d'aucune  force  Y 
ni  d'aucun  génie,  si  grand  qu'il  soit,  —  «  de  déplacer  soudaini 
siège  d'une  prépondérance  navale  bien  établie.  » 

Résultante  à  long  terme  des  mœurs,  de  la  vocation  et  de  I 


MISSION   MlLITAint:   ET  NOUVEAU   PROGRAMMB   DR   LA   FLOTTE.        2SS 

géographique  d'uQ  peuple,  toul  autant  que  fruit  de  sa  richesse,  de  sa 
persévérance  et  d*une  longue  série  de  sagesse,  de  succès  et  de  bons 
gouvernements,  la  marine  est,  par -dessus  tout,  œuvre  de  pré^ 
voyance,  de  sagacité,  de  préparation  et  de  temps.  —  Et  la  main  de  la 
Providence  qui,  dans  le  cours  des  âges,  élève  ou  abaisse  les  nations, 
peut  seule  modifier  lentement  les  conditions  d*une  pareille  prépondé- 
rance I 

Âiosi  qui  pourrait  nier  que,  par  sappsition  insulaire,  ses  ports  nom- 
breox,  ses  rivières  si  profondément  navigables,  la  Grande-Bretagne  ne 
(ut,  dès  les  premiers  âges  de  notre  globe,  prédestinée  par  le  Créateur 
aa  grand  rôle  maritime  que  nous  la  voyons  remplir  dans  le  monde  ?  Si 
ï  cette  assiette  géographique  l'on  ajoute  d'inépuisables  mines  de  fer  et 
de  charbon,  une  race  fière,  douée  d'une  rare  vigueur  d'esprit  et  de 
corps,  un  gouvernement  qui  a  su  réunir  les  qualités  puissantes  de  l'aris- 
tocratie à  un  esprit  sagement  réformateur,  il  faudra  bien  reconnaître 
dansée  concours  de  prédispositions  naturelles,  autre  chose  que  l'effet 
du  hasard  et  en  réalité,  une  véritable  création  providentielle. 

Pour  n'être  pas  déterminée  par  des  signes  aussi  certains,  la  mission 
de  la  France,  située  à  l'occident  de  l'Europe,  dotée  du  sol  le  plus  riche 
Adu  plus  heureux  climat,  ne  paraît  pas  moins  nécessaire  à  Téqui- 
Sbre  du  monde.  Mais  ici  Tinconvénient  majeur  de  notre  situation 
continentale,  d'un  entourage  de  voisins  devenus  puissants,  s'aperçoit 
loutde  suite.  Au  lieu  d'être  protégée,  comme  l'Angleterre,  par  le  liquide 
élément,  par  un  grand  fossé  de  huit  lieues  de  large,  la  France  est 
obligée  de  faire  face  sur  plusieurs  frontières  à  la  fois,  d'où  la  néces- 
sité d'une  grande  armée  de  terre  et  toutes  les  servitudes  qui  en  sont 
la  suite. 

Malgré  ces  désavantages  évidents  de  noire  assiette  stratégique,  notre 
position  au  bord  de  l'Atlantique  nous  appelle  à  servir  de  transit  à  une 
portion  du  commerce  européen,  pour  peu  que  nos  voies  de  communi- 
cation sachent  rivaliser  avec  celles  de  nos  voisins. —Pour  peu  aussi  que 
JaFrance  parvienne  enfin  à  expurger  de  son  sein  le  mal  révolutionnaire, 
tels  sont  le  ressort,  l'industrie,  le  caractère  laborieux  et  Tesprit  d'éco- 
nomie de  sa  population,  que  sa  prompte  renaissance  étonnera  encore 
r£urope. 

Enfin  la  France,  elle  aussi,  trouve  sa  vocation  extérieure  dans  le 
monde  d'outre-mer,  sous  les  traits  du  missionnaire  et  de  la  sœur  de 
charité. 
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Cependant  notre  situation  est  de  celles  qui  n'admettent  aoconeilkh 
sion.  —Ou  nous  saurons  abjurer  nos  fautes  nationales,  nous  retrempa 
en  Dieu  et  dans  la  foi  de  nos  pères,  ou  dominés  par  un  md  iotériNr 
derenu  chronique,  entourés  de  populations  grandissant  plus  vite|rt 
douées  de  plus  de  sagacité,  nous  tomberons  graduellement  au  seoool 
rang.  —  Le  dilemne  est  pressant.  —  Plaise  à  Dieu  que  nous  aaciÛMi 
choisir  ! 

De  la  position  géographique  de  chaque  nation,  combinée  avec  ÏM 
de  ses  finances  et  l'étude  de  son  histoire,  naissent  des  aptitudes  etéi 
devoirs  particuliers  à  chaque  époque.  —  C'est  affaire  aux  hoiinM|| 
â*État  de  dégager  les  inconnues  de  cette  situation  et  d'arrâter  M 
grandes  lignes  de  l'attitude  maritime  qui  incombe  désormais  au  paji. 

Quelle  sera  la  part  faite  aux  trois  divisions  de  la  force  navibî 
Faudra-t-ii  développer  la  marine  d'escadre,  au  détriment  des  croiseaa 
et  des  garde-côtes?— Ou  plutôt  fa  vorisera-t-on  le  matériel  de  croKrièHi 
et  de  défense  du  littoral,  de  façon  à  exercer  une  pression  puissmlii 
sur  le  commerce  et  les  rivages  de  Tennemi,  eu  limitant  alors  le  maiér; 
riei  d'escadre  à  la  stricte  obligation  de  protéger  l'action  des  croisoun 
et  des  gardes-côtes  ? 

Au  temps  où  TAngleterre  était  toujours  notre  principal  ch} 
force  nous  était  de  déterminer  notre  matériel  naval,  en  fonction 
sien.  —  Aujourd'hui  que  notre  objectif  est  si  profondément  ch: 
la  constitution  de  nos  flottes  ne  doit-elle  pas  s*inspirer  de 
différents  et  se  modeler  d'après  nos  adversaires  probables. — Autant  H 
questions  aussi nécessaires'à  étudier  que  difficiles  à  résoudre! 

Etant  donnée  une  puissance  maritime  qui  voudrait  déterminer  aot 
programme  de  la  flotte,  et  procéder  à  l'adoption  des  nouveaux  mo^ 
dèles  de  bâtiments,  on  se  trouve  en  présence  de  deux  méthode)* 
bien  distinctes. 

La  première  consiste,  chez  certains  peuples,  après  des  expërienoei 
sommaires,  à  entrer  vivement  et  d'emblée  dans  la  période  des  con- 
structions sur  une  échelle  assez  étendue. 

Chez  d'autres  peuples,  on  recrute  des  modèles  un  peu  partout.  — 
On  fait  au  besoin  des  commandes  à  l'étranger.  On  veut  pouvûil 
juger,  en  pleine  connaissance  de  cause,  du  mérite  comparatif  di 
différents  types.  —  Telle  est  la  méthode  éclectique^  qui  prend  soi 
bien  partout  où  elle  le  trouve  !  » 

Il  faut  reconnaître  que  celte  manière  de  procéder  exige  beaucou] 
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de  temps  et  de  recherches  et  qu*elle  n'est  point  favorable  à  la 
prompte  création  d*une  flotte  homogène  et  d*un  nouveau  système. 
Si  on  les  veut  approfondies,  —  les  expériences  de  ces  nouveaux  types 
entraînent  à  de  grands  délais.  Quand  il  s'agit  de  mettre  de  côté  les 
modèles  les  moins  réussis,  mais  qui  n'en  ont  pas  moins  coûté  des 
sommes  considérables,  on  comprend  la  gravité  de  ce  travail  d'élimi- 
nation, et  la  délicatesse  de  conscience  qu'il  exige  chez  les  arbitres 
de  ces  décisions.  —  Si  l'on  songe  que  les  questions  d'amour-propre 
d*auteur,  les  rivalités  entre  corps  spéciaux,  viennent  à  l'occasion  se 
mettre  de  la  partie,  ne  voit-on  pas  d'ici  de  grandes  difficultés  à 
résoudre? 

Aussi  la  mission  des  officiers  constitués  juges  du  camp,  dans  ces 
expériences,  réclame-t-elle,  au  plus  haut  degré,  non -seulement  des 
lumières  techniques  reconnues,  mais  une  véritable  dignité  de  carac- 
tère.— n  faut  souvent  bien  du  courage  pour  dire  la  vérité,  et  les  arbitres 
de  ces  épreuves  ont  grand  besoin  de  se  pénétrer  de  l'antique  devise  : 
Amicus  PlatOf  sed  magis  arnica  veritas  ! 

Biais,  par  une  juste  compensation,  si  l'on  a  triomphé  de  ces  obstacles 
humains,  la  concurrence  et  la  libre  discussion  arrivent  avec  le  temps 
à  produire  leurs  effets  ordinaires  :  la  vérité  et  le  progrès. — Pour  avoir 
marché  plus  lentement,  on  n'en  arrive  que  d'une  façon  plus  sûre  à 
homologuer  des  créations  éprouvées,  d'un  bon  service,  et  consé- 
quemment  durables. 

Ce  n*est  pas  tout  encore.  Les  plans  d'un  navire,  si  étudiés  qu'ils 
soient,  arrivent  difficilement  à  tout  prévoir.  —  Pendant  la  préparation 
d'armement,  lors  de  la  mise  en  place  des  installations,  emménage- 
ments ou  du  montage  de  la  machine,  il  se  présente  fréquemment  des 
difficultés  pratiques  à  résoudre.  Des  erreurs  de  détail  ont  pu  se  glisser 
dans  le  travail  de  bénédlclin  qui  résume  les  plans  complets  d'un  bâti- 
ment de  guerre. — Il  importe  alors  grandement  au  bien  du  service,  que 
rofGcier  militant  désigné  par  l'autorité  supérieure  pour  suivre  les 
travaux  du  navire,  ait  été  choisi  parmi  les  plus  instruits  et  les  'plus 
expérimentés  du  port. — Si  cet  officier  entretient  de  bons  rapports  avec 
Tingénieur  chargé  du  bâtiment,  on  peut  éviter  bon  nombre  de  petits 
travaux  improductifs,  redresser,  en  temps  utile,  les  erreurs  des  plans, 
sTI  en  existe,  et,  en  fin  de  compte,  réaliser  pour  l'État  une  impor- 
tante économie 

Cette  mission  des  parrains  du  navire  se  continue  un  peu  plus  tard, 
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/pendant  son  armement  déOnilif,  entre  le  commandant  et  le  même  ingé- 
jaieur, — Et,  pour  les  cas  où  il  surgirait  entre  eux  des  divergences  d'opi- 
jaion  trop  tranchées,  conaiienne  serait-il  pas  utile  d'avoir  dans  diaque 
povl  une  commission  permanente  d'aimement^  présidée  par  le  «major 
■de  la  flotte  <et  appelée  à  résoudre  ces  difGcultés ?  On  évit -rait  ainsi, 
âurtotiit  poiu*  les  nouveaux  types  (par  des  décisions  opportunes  à  tous 
ies  moments  de  J'armeraent),  nombre  de  chaqgements  ultérieurs,  tou- 
jours onéreux  à  l'État. — On  assurerait  enfin  k  la  l)onne  installation  des 
navires,  une  grande  garantie  de  plus. 

Si  mous  quittons  le  matériel  pour  en  arriver  au  personnel  naval,  il 
est  une  seconde  vérité  non  moins  essentielle  à  présenter  à  la  jeu- 
ji6sseque  Tattrait  d*une  carrière  aventureuse  amène  sur  le  pont  de  nos 
vaisseaux- —  «  C'est  qu'en  marine  comme  en  toute  autre  chose^  Ton  ne 
sait  jamais  que  oe  que  Ton  appris  !  d 

.Sur  mer,  durant  Ja  manœuvre  comme  pendant  le  combat,  l'action 
:du  marin  A^st  le  plus  souvent  individueUe,  spontanée.  Avec  l'intelli- 
gence qui  conçoit,  il  lui  faut  souvent  le  bras  qui  exécute!  Le  matelot, 
-tf  <;et  homme  de  main,  bon  à  tont  faire,  »  selon  une  excellente  défini- 
tion de  rjE«c^c/i<?p</di<?  de  marine,  il  y  a  près  d'un  siècle,  agit  d'inspi- 
ration et  dans  bien  des  moments  difficiles  où  les  minutes  valent  des 
heures,  hors  de  portée  de  ses  chefs  directs.  —  Aussi,  sur  une  floUe,  ou 
sur  un  navire  opérant  avec  ses  seules  ressources,  faut-il  inculquer 
à  nos  jeunes  officiers  ce  grand  principe  :  —  «  Que  le  personnel^  selon 
fia  valeur  et  son  organisation,  est  l'àme  de  Xous  les  succès  ou  l'origine 
da  tous  les  r<e<vers.  » 

Si  le  premier  besoin  d'une  marine  sera  toujours  de  trouver  des 
tkomnes  d'action,  des  ^ns  d^épée,  il  serait  bien  insprudent  d'en  con- 
ckre  qu*ua  corps  de  marins  iiiiUtants  pourrait  à  la  rigueur  se  passer 
xï'iàomaies  d'étude.  Suffirait-il,  par  exem.ple,  ^qu'il  leu  existât  dans  las 
rangs  du  génie  et  de  Tartillerie  de  marine  ou  de  l'administraiion  et 
Que  les  officiers  militants  se  rcaCermassent  strictement  dans  leur 
râla  de  conducteurs  de  navires  ?  —  Quelques  esprits  l'ont  prélendu 
autrefois,  et  il  n'a  pas  dépendu  d'une  certaine  école,  plus  ou  inoios 
îaAéresaée  dans  la  question,  d'isoler  les  marins,  de  les  r.endre  étrai^g^g 
à  la  pratique  du  travail,  des  questions  d'art  et  des  affaires,  de  les 
réduire  enfin  à  m'étre  que  des  machines  à  quart.  —  Dieu  merci,  ces 
prétentions  paraissent  avoir  fait  leur  temps.  • 

Les  générations  d'ûfâciers  de  v^'>.-:ôau  qui  se^onit  succédé  depoiis 
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JipaiKdel815  ont  prodak  ^es  hoiBines  «d'épée  <|ai  eût  su  associer 
leur  nom  au  soarenir  «de  plus  d'uû  briièanX  £ait  d'armes.  —  Très- 
rares  dans  roiâgine,  voici  qu'à  leur  tour  las  hommes  d*étude,  sortis 
d'jU^olôme  oa  de  Téeûle  navale,  commenceiit  à  compter  dans  les 
ciugsde  la  flotte,  —  Ingrate  est  souvent  leur  vocation  ;  car  quelcjue 
utiles  qu'ils  puissent  être,  leurs  travaux  œ  les  dispensent  point 
d'un  seul  jour  de  service  à  la  mer/  etils  onl  à  remplir  les  mêmes  con- 
ditions que  les  autres  officiers,  c'est-à-dire  à  supporter  les  fatigues 
bien  connues  de  l'étude,  en  sus  de  celles  de  la  mer. 

Or,  on  n'entend  pas  seulement  par  là  l'étude  intelligente  et  appro 
Ibndie  des  branches  pratiques  de  la  marine  :  manœuvre,  artillerie , 
infanterie,  petites  armes,  cliarpentage,  théorie  du  navire,  tactique 
navale,  histoire  maritime. —  Il  faut  encore  comprendre  sons  cette  mo- 
deste appellation  de  «  petits  cours  »  rien  moins  que  la  littérature, 
;  l'histoire,  la  géographie,  les  langues  vivantes,  c'est-à-dire  tout  ce 
qui  fait  rhomme.  —  Et  qui  n\'iperçolt  que  le  caractère,  l'éducation,  les 
-humanités,  d'accord  avec  les  applications  pratiques  du  métier,  jouent 
d'ordinaire  le  plus  grand  rôle  dans  la  carrière  de  l'offficier?  —  Enfin, 
l'éducation  première,  les  traditions  de  famille,  les  manières,  la  tenue 
personnelle  et  la  santé,  l'iiabileté  dans  tous  les  exercices  de  corps  et 
d'adresse,  le  degré  de  vocation,  ne  mériteraient-ils  pas  d'entrer  par- 
tout en  Figne  de  compte  et  devenir  l'objet  de  constatations  et  de  coef- 
ficients réguliers? 

Moins  d'études  obligatoires  et  de  saturation  dans  les  écoles,  mais 

pios  4e  travail  régulier  après  la  sortie,  telle  serait  sans  douie  l'idée 

•^oimaflte  à  poursuivre  au}o«rd'iim.  11  va  de  soi  par  ailleurs  que  cette 

pensée -de  réfomae  poarrait  se  traduire  de  différentes  manières.  Ainsi, 

'  ^{oek^a  examens  de  capacité  pour  l'obtention  des  premiers  grades, 

'  si,  i  fof^aoe  de  nos  journaux  de  bord,  résoiBés  ffli  une  simple  table 

4!  Ml,  Ton  aurait  à  produire  des  cartes  marhtes,  de  routes  soigneu- 

•  ittnenîaanolées,  des  rédactions  de  voyage  oà  la  partie  nautique  sorait 

fttittguée  de  la  partie  littéraire.  —  Enfia,  des  questions  ofiicieliement 

émBoém  à  résoudre,  voire  même  certaines  études  historiques  ayant 

•Inût  à  la  marÎQe,  des  mémoires  voiootairemeiâ  éomniis  sur  des  sujets 

f mfe^Homieb,  fourniraient  la  garantie  que  les  jeunes  loffîciers  n'ont 

pas  peixiu  leur  temps. — Soit  qu'on  crût,  dans  certains  cas,  devoir  aller 

fMqo^à  âes  examens  de  classement  &t  de  concours,  soit  que  Ton  s'en 

HM  à  de  «mptes  ëpveoves  de  capacité ,  cru  obtiendrait  dans  tous 
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les  cas  des  indications  morales,  précieuses  quant  à  la  valeur  perso 
nelle  et  aux  chances  d'avenir  de  nos  jeunes  officiers. 

A  défaut  même  de  prix  ou  de  récompenses  qu'il  est  toujours  fad 
au  ministre  de  décerner  sous  forme  de  mention  honorable,  d'inserb 
dans  la  Revue  maritime^  de  témoignages  officiels  de  satisfaction,  etc 
n'y  aurait-il  pas  dans  l'influence  et  les  notes  de  ces  sortes  d'épreure 
un  mobile  d'émulation  qui  stimulerait  la  jeunesse  navale  et  militain 
et  réloignerait  de  l'oisiveté. 

Que  cette  nécessité  du  travail  se  fasse  plus  que  jamais  sentir,  depai 
nos  récents  désastres,  c'est  ce  dont  il  n'est  plus  permis  de  douter! 
Une  Réunion  des  officiers  a  été  fondée  à  Paris,  pour  favoriser  la  pubB 
cation  d'un  Bulletin  d'études. — Des  journaux  militaires  et  maritimes  oi 
été  fondés  sous  le  patronage  des  deux  ministères  de  la  guerre  et  del 
marine.— Enfin  les  revues  spéciales  ont  reçu  des  encouragements  et  k 
officiers  ont  été,  par  circulaire  ministérielle,  invités  à  y  collaborer.— Ph 
de  latitude  a  été  accordée  à  l'expression  de  leur  pensée,  sur  ces  suje 
professionnels  que  l'on  n'éclaire  le  plus  souvent  qu'à  la  lumière  de 
controverse. 

Un  des  membres  les  plus  marquants  et  les  plus  justement  esl 
mes  de  l'Assemblée  nationale,  M.  de  Kerdrel,  présidant  naguè 
une  distribution  de  prix,  dans  le  collège  de  l'un  de  nos  ports  qui 
fourni  beaucoup  de  candidats  à  l'armée  comme  à  la  flotte,  expos 
cette  situation  morale  dans  les  excellents  termes  qui  suiyent  : 

<  Supposez  deux  officiers  dans  une  de  ces  garnisons  si  nombreu£ 
où  les  distractions  font  absolument  défaut.  —  L'un,  son  service  fini, 
sait  plus  que  devenir.  La  journée  lui  parait  toujours  trop  longue  ; 
s'ennuie,  il  broie  du  noir,  il  voit  sous  un  jour  défavorable  s 
chefs  et  jusqu'à  ses  égaux  ;  il  se  dégoûte  promptement  d'une  carrièi 
bien  glorieuse  pourtant,  à  laquelle  les  rêves  de  sa  première  jeunes 
avaient  prêté  tant  de  charmes.— L'autre,  au  amtraire,  aime  les  lettn 
non  pas  cette  littérature  futile  et  malsaine  des  romans  [qui  ne  laii 
généralement  que  du  vide  dans  Tesprit  et  dans  l'àme,  mais  la  littérati 
^sérieuse  des  historiens,  des  philosophes,  des  moralistes,  des  grau 
prosateurs  et  des  grands  poètes.  —  L'exercice  ou  l'appel  terminé,  < 
officier  studieux  court  à  ses  livres  comme  à  une  partie  de  plaisir.  P( 
lui,  jamais  d'ennui,  jamais  de  désœuvrement,  jamais  de  garnis 
désagréable  ;  et  quand  arrive  l'heure  du  repas,  il  apporte  à  ses  can 
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rades  une  humeur  toujours  égale  et  des  sujets  de  conversation  qui 
manquent  trop  souvent  dans  les  réunions  d'hommes.  > 

c  Et  combien,  mes  amis,  serait  plus  frappante  la  comparaison  que  je 
Tiens  de  faire,  si  je  l'appliquais  à  des  officiers  de  l'armée  navale,  L*état 
de  marin  est  beau  assurément,  mais  il  est  rude. — Enfermé  entre  deux 
norailles  de  bois  ou  de  fer,  loin  de  son  pays,  loin  de  sa  famille,  obligé 
souvent  de  vivre  avec  des  camarades  ou  des  chefs  dont  le  caractère 
lai  est  peu  sympathique,  Tofflcier  de  marine,  plus  encore  que  celui  de 
rarméede  terre,  a  besoin  d'un  refuge  contre  l'ennui  et  l'humeur  noire. 
Eh  bien  I  je  ne  crains  pas  de  l'affirmer,  ce  refuge,  il  le  trouvera  dans  le 
coite  des  lettres  sérieusement  pratiqué. 

c  Voilà  ce  que  mes  camarades  et  moi-même,  nous  ne  comprenions 
pasassez;  mais  vous  jeunes  élèves,  vous  le  comprendrez,  n'est-ce  pas? 
Et  vous  prouverez  ainsi  cette  supériorité  sur  vos  aînés,  que  je  me 
[faisais  à  reconnaître  au  début  de  cette  allocution.  » 

Au  lendemain  de  désastres  inconnus  dans  notre  histoire  et  qui, 
jusque  dans  l'autre  vie,  ont  dû  faire  frémir  les  âmes  généreuses  de  nos 
pères,  oublions  tout  pour  songer  à  la  France.  —  Les  nations  fières  se 
retrempent  vite  dans  le  malheur.  —  Revenons  puiser  aux  sources  éter- 
ueDes  du  patriotisme  et  de  la. foi. — Sachons  faire  en  sorte  que  Dieu  soit 
arec  nous,  et  notre  relèvement  matériel  et  moral  ne  se  fera  pas  at- 
tendre. 

En  attendant,  donnons-lui  pour  devise  :  Labora^  ora  et  mémento  ! 

Baron  R.  Grivel, 
Capitaine  de  vaisseau. 
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h  construction  des  se\tants.  —  Le  loch  hydrostatique  Berthon.  —  Sur  une 
propritté  du  sable  et  ses  applications. —  L^s  colonies  anglaises  de  la  Cùte  d'Or. 
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Sur  Tétat  de  la  marine  anglaise  et  ses  dépenses  de  1870 
à  1874.  —  «  Je  suis  convaincu  qu'une  dépense  annuelle  d'environ 
62  millions  et  demi  de  francs  pour  constructions  neuves  et  entretien 
des  bâtiments  à  flot  est  amplement  suffisante  pour  assurer  à  notre  flotte 
sa  supériorité  sur  celle  de  la  France  unie  à  deux  ou  trois  des  autres 
puissances  maritimes  de  l'Europe  ;  mais  il  y  aurait  désavantage  et 
même  danger  à  réduire  sensiblement  notre  dépense  normale  au-dessous 
de  ce  chiff're. 
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Tel  est  fe  thème  (Mveloppé  par  Tamiral  Robinson  dans  deux  bfo- 
chnres  écrites  en  1870  et  187i  sur  Fétat  et  Bes  budgets  de  la  marine 
roy afe  * . 

Dans  la  somme  précilée  sont  compris  les  frais  ie  comptab^Iilé  mon^ 
tant  à  15  p.  0/0  cfti  total  de  la  soMe  et  des'  achats  de  matières,  frais 
qui  dans  Topinion  de  Tamlral  pourraient  être  réduits  à  12  p.  O/O,  ce 
qui  constituerait  une  économie  de  1,800,000  francs.  Sont  compris 
dans  la  même  somme  4  millions  destinés  au  payement  des  pensions 
civiles,  c'est-à-dire  des  pensions  acquises-  par  les  ouvriers  après  un 
certain  nombre  d'années  de  service. 

Cettte^  dépense*  de  62  millions  et  demi  permettrait  de  constrmre 
aimaèllemeut  15,500  toimeaux  de  bâtiments,  dans  les  chan tiers  aie 
l'État  et  ^',000  demandés  à  l'industrie  privées 

Et  voici  ce  qu'il  faut  entendre  par  cette  expression.  Les  Anglais  ont 
rhabittidie  décompter  par  htrit?iëmes,  comme  les  Français  par  vingf- 
qiiatrièmes,  le*  dtegré^  d'avancement  de  leurs  constructions.  Ce  mode 
d'appréciation  étant  peu  exact,  on  y  a  substitué*  une  auti'e  méthode 
consistant  à  calculer'  le  coût  moyen  du  tonneau  d'tm*  bâtiment  ew  divi- 
sant sa  valeur  probable  pnr  le  nombre  dte  tonneaux,  puis  à  diviser 
la  dépense  déjà  fhite  pour  ce*  bâtiment  par  fe-  prix  du  tonneau'  : 
on  a  ainsi  ïa  proportion  de  Touvrage  fait  à  rourragiï  total  à'ftrire  et  les 
Anglais  l'appellent  le  nombre  de  tonneaux  constmits. 

Voici  comment  l'amiral  répartît  lès  62  millions  et  demi  de-  son  projet 
{grosso  moéti}]. 

Solde IT,  1  2:k  000' 

Contrôle,  adminisiratioff  (imirauté  comprise},   (fclaii- 

rage  et ;3^1^liionl igc 5»/.loa, 00«':    f. 

ApprovisiwineinenU,  charbon  compris 2â,OiM),000'. 

Apf^ardls  moteurs,  à  raison  d'un  cheval  pour  4  Lon- 

neaux , .  r),&7o,000 

R<5paration  et  entretien  des  édifices,  en  dehors  de  tout  , 

ngrandissemcnt  (servrctî  coldnial  compris) 3 ,  S'SO ,  000* 

Pensions' civiles  et  gratincalions 4,000',000* 

Gonstructioiia    neuves    demandées    à>    l'industrie^,  Oî 

4,P00  lonaeaux. .^... i),OQ0,OO0- 

Total... 6-1 ,750 ,000» 

»  On   thi  tUUê  of  Ihc  briUsh  navy,    -—  J^eview  and.  naval   cxpenHture,   by 
admirai  sir  R.  Spencer  Robinson. 
«  Pàd^iat  ressortÎT  \b  trmneiu  à  1,2'>*0  francs. 
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De  1866  à  1870,  ce  programme  avait  été  dépassé,  car  nous  lisons 
dans  le  premier  rapport  de  l'amiral,  écrit  peu  après  qu'il  eût  cessé 
d'être  contrôleur^  les  chiffres  suivants  qui,  toutefois,  sont  en  dessous 
de  ce  qu'avait  ordonné  le  conseil  d'Amirauté. 

Nombre  de  tonneaux  construits  dans  les  arsenaux  et  à  l'industrie  : 

1866-67  d'avril  en  avril  15,732  ^ 

1867-68  —  33,416  I  Moyenne  en vi- 

1868-69  —  27,472  l  ron  24,000  ton. 

1869-70  —  22,314  ) 

Depuis  cette  époque,  il  y  a  eu  un  grand  ralentissement  dans  la  cons- 
truction des  bâtiments  de  guerre.  La  production  est  restée  pendant  les 
trois  exercices  commençant  en  avril  1870  et  finissant  en  1873,  de 
12,000  tonneaux  au-dessous  de  ce  qu'avait  voté  la  Chambre  sur  la 
demande  du  ministère,  et  c^est  l'occasion  d'amères  récriminations 
adressées  par  l'ancien  contrôleur  à  l'administration  ioaugurée  en  dé- 
cembre 1868.  Il  part  de  là  pour  établir  une  comparaison  entre  la 
marine  anglaise  et  la  nôtre,  et  comme  il  arrive  chaque  fois  qu'un  mi- 
nistre anglais  veut  obtenir  des  fonds  pour  son  département,  ou  qu'un 
parti  veut  battre  en  brèche  les  ministres  en  fonctions,  cette  compa- 
raison est  toute  à  l'avantage  de  la  marine  française.  Nous  ne  saurions 
trop  nous  prémunir  contre  ces  éloges  intéressés  que  nous  décernent 
nos  voisins  :  ils  ne  doivent  pas  être  pris  au  sérieux.  Peut-on,  en  effet, 
admettre  avec  l'amiral  Robinson  que  dans  une  énumération  des  flottes 
cuirassées  on  fasse  figurer  nos  vieilles  batteries  flottantes  depuis  l'Arri?- 
gante  jusqu'au  Saigon  à  côté  de  V Océan  et  en  parallèle  avec  les  grands 
cuirassés  actuels? 

Or,  elles  sont  au  nombre  de  onze,  et  les  petits  cuirassés  anglais 
Enterprisey  Research^  Scorpiony  Wivern,  Yipery  Yixen,  Waterwich^ 
(sept),  rachètent  bien  la  petite  infériorité  qu'ils  ont  sous  le  rapport  de 
Tartillerie  et  du  cuirassement,  par  leurs  quaUtés  nautiques,  nos  batte- 
ries n'ayant  pas  été  construites  pour  aller  même  de  Toulon  à  Alger 
toutes  seules,  encore  moins  pour  affronter  les  courants  et  les  écueils 
de  la  Manche  par  les  temps  même  ordinaires.  UOnondaga  qui,  sous  le 
rapport  de  l'artillerie  et  de  la  défense,  est  incomparablement  mieux 
partagé,  n'est  qu'une  batterie  flottante  de  rade  et  le  Rochambeau 
n'existe  plus  :  il  faut  donc  réduire  de  13,  les  lii  bâtiments  dont 
l'amiral  cite  complaisamment  les  noms  i  notre  actif,  ce  qui  au  moment 
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OÙ  a  été  écrit  la  dernière  des  brochures  que  nous  analysons,  réduit  à  28 
le  nombre  de  nos  cuirassés  de  ligne,  alors  que  nos  voisins  en  comp- 
taient 39  dont  l'infortuné  Captain.  Si  donc  nous  mettions  hors  de 
cause  les  sept  petits  cuirassés  anglais  cités  plus  haut'et  le  Royal  Sove- 
mgn  considéré  comme  l'équivalent  deVOnondaga^  nous  compterions 
encore  30  bâtiments  de  ligne  à  nos  voisins,  mais  c'est  là  une  conces- 
sion trop  large,  car  nos  huit  corvettes  type  Aima  et  Belliqueuse  ne 
font  pas  l'équivalent  de  huit  frégates  anglaises  choisies  parmi  les  plus 
Eubles  sur  la  liste  des  31  bâtiments  que  nous  avons  mentionnés  plus 
haut  sous  le  nom  de  bâtiments  de  ligne. 

En  suivant  l'amiral  Robinson  dans  la  digression  qu'il  fait  au  sujet  de 
Q08  batteries  flottantes,  nous  avons  pris  la  question  par  le  petit  côté  : 
œ  sont,  en  effet,  les  plus  forts  bâtiments  même  en  petit  nombre,  et 
non  les  plus  faibles,  les  comptât-on  par  douzaines,  comme  nos  batte- 
ries flottantes,  qui  décideront  d'une  lutte,  et  la  véritable  comparaison 
à  établir  serait  entre  le  Monarchy  VHercules^  la  Dévastation^  le  Thun- 
dfrer,  suivis  bientôt  du  Sultan  d'un  côté,  et  de  l'autre  VOcéan  suivi 
bientôt  du  Marengo^  après  quoi  nous  tombons  dans  les  bâtiments  du 
type  Flandre. 

Que  les  lecteurs  de  la  Revue  veuillent  bien  relire  les  descriptions 

données  par  elle  de  ces  différents  bâtiments,  et  ils  resteront  convaincus 

fie  les  alarmes  de  l'amiral  Robinson  étaient  peu  fondées,  si  toutefois 

I  des  avaient  un  autre  but  que  celui  de  faire  échec  à  ses  successeurs 

dans  la  direction  des  constructions  navales  de  la  Grande-Bretagne. 

Je  le  répète,  que  notre  vanité  ou  si  l'on  veut  notre  amour-propre 
BUional  ne  se  laisse  pas  prendre  à  ces  manœuvres,  et  tout  en  espérant 
lœ  nos  nouveaux  types,  RedoutablCy  Tempêtey  Tonnerre  viendront 
combler  certaines  lacunes,  n'oublions  pas  que  nos  voisins,  je  ne  dis 
p»  nos  rivaux,  ce  serait  une  expression  trop  prétentieuse  au  point 
le  vue  de  nombre,  viennent  de  se  lancer  dans  une  voie  toute  nouvelle 
n  mettant  en  chantier  cette  frégate,  Y  Inflexible,  si  différente  de  tout 
»  qui  s'est  fait  jusqu'à  présent  et  dont  nous  devons  la  description 
Mue  d'intérêt  à  un  des  collaborateurs  de  la  Revue. 
L'opinion  est  très-controversée  en  Angleterre  au  sujet  de  la  vitesse 
laquelle  il  faut  s'arrêter  pour  les  bâtiments  de  guerre,  cuirassés  ou 
m  :  il  est  évident  que  ces  trois  qualités,  poids  de  l'artillerie,  épaisseur 
e  cuirasse,  vitesse,  sont  obtenues  aux  dépens  les  unes  des  autres. 
'amiral,  après  s*étre  élevé  contre  les  personnes*qui  pensent  qu'il  y  a 
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lîeu  de  s'arrêter  d'ftne  mawère  générale  à  une  vitesse  en  roule  celante 
de  10  noeuds  et  demi,  conclut  ain-ï  : 

«  J'estime  qae  pom  la  |>rotccUon  de  notre  commeree  dan»  h* 
grandes  tners,  il  faut  rechercher  avant  tont  un  maxinam  de  vitesse  et 
qiie  pour  soutenir  un  eombnt  d'escadre,  la  cuirasse  est  indi^penss^ 
et  le  sera  mênïe  à  TafN^enir  pour  les  bâtiments  de  ligne;  il  y  a  donc  lies 
de  sacrifier  la  vitesse  afin  d'obtenir  îe  maximum  de  puissaoce  oCfensivft 
et  défensive.  » 

n  est  inutile  de  répéter  ici  les  résultats  remarquables  oèrtenas 
cet  ordre  d'idées  par  Vlncomtant  et  ïe  Raleiyh.  : 

Le  Shah  (ancienne  Blonde)  a  les  formes  laowis  fines  que  Vlm^ons- 
tant,  mais  on  espère  qneles-  perfectionnements  apportés  à  samaefaîMt 
compenseront  ce  désavantager  au  point  de  vue  de  la  marche  :  c'€Sl  to,i 
dernier  venu  parmi  les  bàtrm-*nts  rapides  anglais  de  q^iel^que  in^portancn!.  ;, 

Une  dernière  question  préoccupe  riïmiral  Robtnson  dans  cet  ëcnt^^ 
et  cette  question  se  pose  à  peu  près  dans  les  mêmes  termesen  France» 
«  Y  a-t-il  utilité  à  refondre  les  plus  ancreiis^  bâtiments  cuirassée 
comme  on  vient  de  fe  faire  pour  la  Drftnce  et  le  Warriop,  bKodél 
partiolicmfnt  à  11%,  le  premier  portant  seulement  des  canons  dtf 
6  tonneaux  et  demi  et  marchant  10 nœuds  et  demi?  Uamiral  seiQt^ 
que  l'argent  consacré  à  les  n.fondr^eât  été  mieux  employé  à  hâter l|; 
construction  des  nouveaux  t'y pe;^,  puisque  ces  anciens  bâthnents 
pourraient  se  mesurer  avec  aucun  des^  bâtiments  mis  ea  meraiij 
d'hui  par  fes  autres  puissa-nces.  » 

Ce  raisonnement  est  juste,  mais  \t  quel  point  s'arrêter  2  U  me  semble, 
qu'il  y  a  du  moins  une  corïclwsion  à  tirer  de  la  rapidité  ve 
avec  laquelle  se  succèdent  les  transformations  de  ki  mavine  notttaivf 
depuis  trenfe  ans. 

Cest  q«;'au  lieu  de  construire  en  même^  temps  un  nombre  impepf 
tant  de  bâtiments  de  chaque  nouveau  lyp*,  it  faut  concentrer  âaïf 
chaque  port  tous  ses  efforts*  sur  un  ou  deux  bâtiments  dia  modèle 
pins  perfectionné,  faire  vite  en  un  mol.  On  objectera  qne  pour  le^kè* 
timents  en  bois,  il-  y  a  im  grand  rncorrvénient  en  ce  que  leur  dnréf 
sera  moindre.  Mais  quel  est  le  bâtiment  de  nos  jours  qui  n*es«  démodé 
avant  d'être  «séT  Passons  en  revue  les  diverses  eî^pèces  quenoui 
arons  ru  se  succéder  depuis  l'adoption  de  la  vapeur.  Marine  à  rouei, 
marine  h  hélice,  cuirassés  type  C/ow,  type  Pré^^^te^,  type  OcApi^  j 
sans  compter  l'es  genres  et  so«&- genres. 
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Et  n'esMl  pas  vrai  qa^un  petit  nombre  âe  frégates  à  rcn)«s  ont  tenu 
eit  échec  im  biea  plus  g;raDd  nombre  dis  vaisgeâai't,  ek  q-u'atlendant  en 
toute  sécurité  le  moment  prof^ce,  elle?  eussent  fiai  par  tes  démolbr 
sans  beaucoup  s'exposer?  Puis,  quand  sont  venus  les  bâtiments  à  hélice, 
n'est-iJ  pas  vrai  qu'un  potil  nombre  de  frégates  auraient  facilement 
détruit  toutes  les  £ré;^ates  à  roues  connues,  tout  comme  »  sôn  appari- 
tioa  la  Gloire  a  annihilé  les  anciens  vaisseaux  à  vapeur  ?  Aujourd'hui  le 
Monarch  ou  le  Sultan  se  rirait  d'une  escadre  entière  des  premières 
frégates  cuirassées,  et  grâce  à  sa  marche  supérieure  et  à  son  invulné- 
rabilité vis-à-vis  d'elles,  les  détruirait  en  détail.  Encore  quelques 
années  et  le  Sultan  aura  le  môme  sort  ;  Timportance  est  donc  d'avoir 
toujours,  même  en  petit  nombre,  des  bûtiments  de  In  plus  grande  effi- 
cacité possible,  et  pour  cela  il  faut  les  construire  rapidement  et  ne  pas 
hésiter  à  reperter  sur  les  nouveaux  l'argent  qui  serait  nécessaire  pour 

refondre  les  anciens. 

.  •  •  •  » 

L^aiBiral  BobifîsoD  critique  beaucoup,  les  grandes  variations  que  ses 
successe>r$  n'ont  pas  su  éviter  dans  le  nomi^re  des  ouvriers  employé^; 
dans  les  arsenaux  maritimes.  Comme  les  fonds  destinés  aux  travaux  k 
exécuter  ne  sorit  pas  réversibles  'd'une  année  à  Tautre,  il  arrive  qu'à  là 
fin  d'un  exercice,  ce  qui,  pour  les  Anglais,  veut  dire  le  coramencenaent 
de  l'année,  on  prend  uuq  quantité  d'ouvriers  plus  grande  afin  d'em- 
ployer raj»gent  Cfâ  n'aarait.pas  .été  dépensé  les  mois  précédents,  puis 
quand  arrive  le  commencement  de  Tannée  budgétaire  suivante,  il  faut 
congédier  un  grand  nombre  de  ces  ouvriers^  ce  qui  occasionne  parntr 
eoz  une  grande  misère. 

Les  Anglais  ont  un  certain  nombre  d'ouvriers  qu'ils  appellent  esta- 
blishedy  nous  dirions  entretenus;  et  qui,  eux,  sont  à  l'abri  de  ces  fluc- 
toations. 

Voici  quelque»  chîffdrea  qui  feront  voir  que  les  reproches  de  l'amiral 
Robinson  à  M.Goschen,  chargé  de  ce  service,  ne  sont  pas  sans  quelque 
apparence  de  raison  et  qui  sont  en  môme  temps  des  renseignements  pour 
œoxqui  s'intéressent  à  ce  qui  se  passe  de  Tautre  côté  de  la  Manche. 

En  1866-67  on  a  employé  18,618  ouvriers  payes 20,630,000 

E»f86»-69  ^     "     15,270  —    •"    ....     22,673,000 

En  19179-13  —  12,8o0      •     —    -       .... 

En  I8TO-75       '    -».  14,300  ouvriers  ont  été  accor-lcs  por  h\      • 

Chambre  dèw  communes. 
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Qu'on  remarque  la  différence  entre  les  années  1 866  et 

En  1868,  on  a  même  dû,  dans  l'espace  de  quelques  sem; 
sur  le  pavé  4,983  hommes  pour  économiser  ce  qui  avait 
en  trop,  d'abord,  sur  ce  chapitre. 

Nous  pouvons  nous  rendre  cette  justice  que,  même  aprJ 
de  1870  et  1871  ;  nous  avons  agi  avec  plus  de  discememe 
avec  plus  de  ménagement  pour  la  population  ouvrière 
guerre. 

Liste  comparative  des  marines  cuirassées  anglaises  e 
en  1870. 


BATIMENTS 

DE  LIGNE. 

Anglais. 

Français. 

Anglais. 

!•  Monarch. 

1. 

Marengo 

13«  Warrior, 

13. 

(inachevé.) 

14.  Black-Prince 

14. 

2.  Hercules, 

2. 

Océan. 

15.  Defence, 

15, 

3,  Bellerophon, 

3. 

Flandre. 

16.  Résistance, 

16. 

4.  Achilles. 

4. 

Gauloise, 

17.  Hector, 

17. 

5.  Agincourt, 

5. 

Guyenne, 

18.    Valiant. 

18. 

6.  Minotaur. 

6. 

Héroïne. 

19.  Prince-Con- 

19. 

7.  Northum- 

7. 

Magnanime . 

sort. 

herland. 

20.  Royal'Oak, 

20. 

8.  Audacious, 

8. 

Provence, 

21.  Océan. 

9.  Invincible. 

9. 

Revanche, 

22.  Royal-Alfred. 

10.    Vanguard, 

10. 

Savoie, 

23.  Zealous, 

11.  Lord-  War- 

il. 

Surveillante 

24.  Caledonia, 

den. 

25.  Iron-Duke, 

12.  Lord  Clyde. 

12. 

Valeureuse, 

2^. Prince-Albert, 

P.  M.  Le  Captain,  anglais,  perdu. 

P.  M.  Le  Rochambeau,  français,  démoli 


CORVETTES  OU  ÉQUIVALEIVT. 


Anglais. 

1.  Repuise, 

2.  Pénélope. 

3.  Favorite, 

4.  Pallas. 


1.  Belliqueuse, 

2.  Aima, 

3.  Armide, 

4.  Atalante. 


Français. 


5.  Jeann 

6.  Mont( 

7.  Reine- 

8.  Thétié 
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BATimJTTS  HOiriDlES. 

Anglais. 

1.  Enterprise, 
t.  Research, 

3.  Scorpion. 

4.  Wivem. 

5.  Ttccen. 

6.  Waterwich, 

7.  Tiper. 


BATTERIES  FLOTTANTES. 

Français. 


1.  Arrogante. 

2.  Embuscade. 

3.  Imprenable. 

4.  Jmpl(uable. 

5.  Opiniâtre. 

6.  Protectrice. 

7.  Refuge, 

Royal-Sovereign.  —  Onondaga. 


8.  Paixhans. 

9.  Palestro, 

10.  PctAo. 

11.  Satgon. 


Ddoqs  a  semblé  intéressant,  à  la  suite  des  listes  citées  en  1870  par 
ramiral  Robinson  pour  prouver  Tétat  de  supériorité  qu'il  attribue  à  la 
flotte  cuirassée  française,  d'en  dresser  une  autre  où  sont  inscrits 
assez  approximativement  selon  l'ordre  de  leur  puissance  pour  l'an- 
née 187&,  les  bâtiments  des  deux  nations  en  regard  les  uns  des  autres. 
On  peat  ainsi  établir  au  point  de  vue  du  nombre  une  comparaison 
qui  n'est  pas  autant  à  notre  avantage  que  le  dit  l'honorable  amiral  an- 
glais dont  nous  avons  à  analyser  les  écrits^  ceci  soit  dit  en  dehors  de 
toute  prétention  de  juger  si  les  types  anglais  sont  construits  avec  plus 
ou  moins  d*habileté  que  les  nôtres  :  nous  avouons  n'avoir  pas  les 
connaissances  nécessaires  pour  nous  prononcer  avec  autorité  sur  ce 
point.  En  outre,  il  est  bon  d'ajouter  que  les  nécessités  delà  politique 
irançaise  n'exigent  pas  que  notre  marine  soit  aussi  forte  que  la  marine 
anglaise,  pas  plus  que  nos  ressources  ne  nous  le  permettent. 

Cette  liste  a  été  dressée  d'après  les  renseignements  donnés  par  la 
iem.  Il  sera  très-facile  aux  lecteurs  qui  n'auraient  pas  présents  à 
Tesprit  la  force  de  l'artillerie,  cuirasse,  tonnage  de  chaque  bâtiment, 
de  trouver  ces  renseignements  dans  les  numéros  de  la  Revue  mari- 
time  des  années  précédentes,  en  se  servant  des  deux  espèces  de 
tables,  existant  l'une  à  la  fin  de  chaque  livraison,  l'autre  par  lettre 
alphabétique  à  la  fin  de  chaque  volume. 

Dans  la  liste  qui  suit,  on  n'a  pas  fait  de  différence  entre  les  bâtiments 
€0  construction  et  ceux  qui  sont  à  flot. 


ANGLAIS. 

FRANÇAIS. 

ANGLAIS. 

FRANÇAIS. 

Inflexible. 

i. 

Redoutable. 

Sultan. 

6. 

Océan. 

Shannon. 

%. 

Colbert. 

Hercules. 

7.. 

Friedland. 

Pury. 

3. 

Richelieu. 

Monarch. 

8. 

Marcngo. 

Thunderer. 

4. 

THdent. 

Superb, 

9. 

Suffren. 

Ikvasiation. 

5. 

N. 

Téméraire. 

iO. 

Tonnerre. 

iîO 
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An^'lais. 

français. 

Anglais. 

F€à 

Swifisure. 

11. 

Fulminante. 

Black-P  rince , 

Mmté 

m 

Triumph , 

12. 

Flandre, 

Dcfence. 

3o. 

Reim 

Audacious. 

13. 

Gauloise, 

Rcfiisiance . 

36. 

Thcti 

Invincible. 

14. 

Guyenne. 

Pénélope . 

37. 

BeUii 

Vaugiiard, 

15. 

m                             ' 

Magnamimc , 

Favourdte, 

38. 

Arro. 

« 

Bellerophon. 

16.' 

Provence. 

raUaa 

30. 

Einb. 

Iran  Duke. 

17. 

Revanche. 

Bo^ai-Sovc- 

• 

Ayinro'trt* 

18. 

m 

Savoie. 

r£iyn. 

'•0. 

Impi 

Minotiiur, 

19. 

• 

Surveillante. 

Prince-Albert. 

41. 

Impl 

Sorthumber  - 

' 

Sc'.'rpian. 

42. 

Opin 

laud. 

20. 

Valeureuse. 

]Vivem. 

43. 

Prot 

A  Chili  en. 

21. 

Magenta. 

W'alerivitch. 

44. 

Bcfu 

iLorrf-M  arden 

.  22. 

Solfertno. 

Viper. 

4o. 

Paix 

Lord-Clffde. 

23. 

Couronne, 

Tixen. 

-16. 

Pale 

Hector. 

54, 

Gloire. 

PM. 

Pe'i'h 

VaUa^U. 

23. 

Invincible. 

PM. 

Sa-ig 

Prince  -  Con  - 

G  laiton. 

47. 

Ono] 

sort. 

26. 

Normandie, 

Bupert. 

48. 

Tem 

Boyal-Oak. 

27. 

La     Galisson- 

Jh'.spur. 

49. 

X.xi 

uière. 

fJecates . 

oO. 

BéU 

Ooean. 

28. 

Tkriompka%lt. 

iMra. 

51. 

Dov 

Royal' Alfred, 

29. 

Victorievae.: 

Cyciops. 

52. 

Cerl 

Zealoux, 

30. 

Aima. 

Goryou. 

53. 

XMt 

Caledonia. 

31. 

Arïiiide. 

Abyssinia.. 

54. 

Tigi 

Repuise, 

32. 

Atalante. 

Cerberus. 

•«  ■• 
OO. 

Warrior. 

33. 

Jcanne-d'Arc. 

Magdala. 

o6. 

Si  la  liste  anglaise  est  complète,  le  nombre  des  bâtiments 
nation  esi  le  même.  Que  l'on  compare  donc  deux  à  deux  les 
dont  les  noms  sont  en  regard.  On  a  né^bgé  de  cliaque  c 
vieilles  batteries  remontant  à  la  guerre  de  Crimée. 

GlCQUEL   DES  Toi 
.  Capitaine  de  frôj 

Importance  stratégique  des  ports  militaires  aiigl 
Manche.  —  Un  long  mémoire  sur  ce  sujet  a  été  lu  par  le  u 
rai  Collinson,  du  génie  anglais,  dans  une  réunion  présidée  | 
Sir  Henri  Codrington,  le  20  avril  1874.  D'après  cet  officier, 
où  les  circonstances  contraîndr.iient  la  Grande-Bretagne  à  la 
opérations  devraient  être  conduites  aotreTnent  qu^elles  l'o 
qu'ici  ;  îl  y  aufait  à  ap{Jfiquer  une  nouvelle  stratégie  avec  1< 
des  forces  de  terre  et  cle  xner.  Il  n'y  a  pasiiea  longtemps 
temps  de  la  marine  à  voiles,  dit-il,  une  grande  incertitude  n 


iâos  les  opérations  maritimes  ;  on  pouvait  imagineF  des  plans, 
s  qu'une  expédition  quittait  le  port,  elle  avait  à  compter  avec 
5  et  le  vent.  Avec  la  vapeur,  il  n'en  est  plus  ainsi,  et  même, 
aucoup  de  cas,  les  opérations  maritimes  peuvent  être  menées 
ts  de  précision,  plus  de  certitude  que  les  mouvements  d'une 
le  terre;  elles  peuvent  embrasser  un  plus  grand  champ  d'ac- 
re tenues  plus  secrètes,  être  plus  facilement  modifiées,  griice 
)bilité  du  navire.  Avec  la  vapeiir,  une  nation  qui  jà'a  qu'une 
dssaace  navale  peut  cependant  faire  des  diversions  redoutables 
ritoâre  ennen^i,  lancer  des  croiseurs  contre  son  commerce,  etc. 
bien  évident  que  la  ginerre  de  mer  ne  peut  avoir  pour  bux 
a  destruction  de  la  âotte  ennemie,  la  défaite  d'une  armée  de 
ène  généralement  Tocoupation  du  territoire  du  vainca,  et  cette 
on  est  suivie  de  la  paix,  tandis  que  Tannihilatian  dos  forces 
de  l'adversaire  n'eiuraîne  pas  nécessairement  la  un  des  hosti- 
défaite  d'une  Hotte  n  a^uère  d'autres  résultats  que  des  pertes 
es  etd'bommes. 

^rre  maiitime  doit  être  envisagée  sous  trois  aspects  :  Jadiéfenae 
lerce  national  et  les  dommages  causés  au  commerce* de  Tén- 
ia protection  du  territoire  national  covdre  Tinvasion  —  Tinva- 
.erritoire  enn«:niu  Le  général  Collinson  se  propose  de  nMAtrer 
1  de  remplir  ces  trois  buts  différents  de  la  manière  la  pkis 
ît  la  plus  économique  ;  il  croit  Tavoir  trouvé  dans  les  ports 
die  straléyiqueSy  destinés  à  servir  de  bases  et  de  pivots  aux 
is,  mais,  avant  <!e  s'occuper  de  ces  ports,  il  appelle  l'attention 
sortes  d'établissements  distincts  de  ces  ports,  et  devant  con- 
i  but  commun,  \c&  dépôts  de  çharboA  [ca(diu§  stations)  et  les 
[naval  OAsenak), 

)rtance  des  dépi^ts  de  charbon  nniUipliés  n'a  pas  besoin  d'être 
Se  ;  leur  possession  est  un  immense  avantage  contre  va  ad  ver- 
serait ^obligé  de  faire  suivre  ses  flottes  de  guerre  par  des  traAs- 
irgés  de  charbon,  ayant  une  vitesse  égale  à  celle  des  bâtiments 
3,  ce  qui  est  peu  praticable.  Grâce  à  ses  colonies,  l'Angleterre 
x)ts  sur  presque  tout  le  globe,  mais  il  ;  en  a  encore  à  créer; 
\  tenir  approvisionnés  pendant  la  paix,  ie  charbon  devant  être 
ï  comme  coutrebande.de  guerre;  ce  àqu^oi,  du  reste,  TAngle- 
i  en  possède  en  ijounense  quantité  dans  sqù  sol,  m  tout  intérêt, 
tout  sur  le  littoral  du  Royaume-Uni  fue  ces  d^ts  dûiyent 
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être  plus  rapprochés  les  uns  des  autres,  afin  que  les  navires  garde* 
c6tes  ne  soient  jamais  éloignés  du  point  qu'ils  doivent  surveiller.  \M 
premières  conditions  d*un  dépôt  de  charbon  sont  une  eau  calme  et  k 
facilité  d'embarquer  le  combustible  à  la  fois  de  tous  les  côtés,  pardN 
quais,  des  chalans  ou  des  navires  accostés.  Le  dépôt  doit  être  fortifié, 
ou  bien  c'est  un  approvisionnement  préparé  pour  l'ennemi,  ou  biei 
encore,  il  est  exposé  à  être  incendié  par  lui.  Sur  le  pourtour  de  11 
Grande-Bretagne,  on  rencontre  environ  vingt  endroits  où  les  pin 
grands  navires  pourraient  faire  du  charbon,  mais  quatre  seulemefll 
remplissent  les  conditions  énoncées  tout  à  l'heure  ;  et,  sur  les  qualie, 
trpis  sont  tout  près  les  uns  des  autres,  sur  la  côte  Sud.  Les  autrei 
sont  d'une  approche  difficile  ou  accessibles  seulement  à  certaines 
heures  de  la  marée,  et  dépourvus  d'ouvrages  de  défense.  Sur  un  eqMce 
de  plus  de  1 50  milles,  le  plus  exposé  aux  attaques  du  continent,  il  d*T 
a  aucun  dépôt  de  charbon,  de  sorte  que  les  gardes-côtes  seraient  qui* 
quefois  éloignés  de  leur  poste,  au  moins  pendant  trente  heures,  poiv 
renouveler  leur  combustible.  L'achèvement  de  Douvres  remédienit 
à  ce  défaut  sérieux;  ce  port  serait  alors  dans  d'excellentes  conditioDS 
pour  les  gardes-côtes. 

L'importance  des  arsenaux  est  encore  plus  grande  que  celle  dei 
dépôts  de  charbon,  puisque,  après  un  combat,  et  même  après  un  fort 
coup  de  vent,  il  y  a  des  avaries  qui  ne  peuvent  être  réparées  conveDi» 
blement  que  dans  un  arsenal  ;  aussi  serait-il  à  désirer  qu'il  y  en  ett 
un  dans  les  limites  où  chaque  escadre  opère,  où  l'on  pût  réparer  lei 
cuirasses,  les  machines,  l'artillerie,  visiter  et  nettoyer  les  carènes,  etc. 

Si  les  dépôts  de  charbon  doivent  être  facilement  accessibles,  lei 
arsenaux,  au  contraire,  doivent  être  dans  des  positions  qui  en  rendefit 
l'attaque  très- difficile  par  terre  et  par  mer.  Sur  les  côtes  du  Royaume* 
Uni,  les  arsenaux  sont  peut-être  plus  nombreux  qu'il  n'est  nécessaire 
aujourd'hui  avec  la  vapeur,  surtout  quand  on  considère  qu'ils  sort 
généralement  tout  près  les  uns  des  autres.  S'ils  étaient  à  refaire  au- 
jourd'hui, vu  l'état  actuel  de  l'Europe,  on  préférerait  sans  doute  en  avoir 
un  à  la  côte  N.-E.,  et  un  à  la  côte  N.-O.,  en  remplacement  de  Porta* 
mouth  et  de  Milford-Haven.  Chatham,  Milford  et  Cork  sont  assez  Uea 
à  l'abri  d'une  attaque  par  mer,  par  leur  situation  naturelle  et  leurs 
fortifications  ;  Plymouth  et  Portsmouth  doivent  toutes  leurs  défenses  k 
des  travaux  d'art  ;  Plymouth,  de  même  que  Cherbourg,  serait  trti- 
exposé  à  UR  ennemi  audacieux  ;  Portsmouth  a  l'avantage  de  présenter 
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deux  entrées,  muis,  d*un  autre  côté,  le  mouillage  des  grands  cuirassés 
6Bt  très*eiposé  au  vent,  aux  courants  et  à  la  grosse  mer  ;  le  port  inté- 
rieur a  rii^oiense  défaut  d'être  un  port  de  marée.  Ces  arsenaux, . 
héritage  du  temps  passé,  ne  doivent  pas  être  uniquement  considérés 
coiDffie  tels  ;  ils  rendent  de  très-grands  services  en  fournissant  un  abri 
prédeux  aux  navires  de  commerce,  en  temps  de  paix  comme  en  temps 
de  guerre.  D  autre  part,  il  y  a,  sur  les  côtes  du  Nord,  des  ports  de 
oommerce  accessibles  aux  navires  de  guerre,  sauf  ceux  de  première 
daese;  dans  THumber  et  la  Tyne,  sur  la  côte  N.-E.,  dans  la  Clyde  et 
la  Mersey,  sur  la  côte  N.-O.  Le  creusement  de  ces  rivières  attirera 
sans  doute  un  jour  Tattention  de  TAmirauté. 

Le  général  Collinson  et  ses  collègues  du  génie  ne  prétendent  pas 
que  les  fortifications,  dont  ils  veulent  voir  les  arsenaux  de  la  marine 
entourés,  répondent  à  tous  les  besoins,  mais  il  est  certain  que,  si  ces 
arsenaux  sont  fortifiés  de  manière  à  ne  demander  pour  leur  défense 
que  la  milice  et  les  volontaires,  Tarmée  et  la  marine  tout  entières  res- 
teroot  disponibles  pour  être  employées  ailleurs. 

L'auteur  passe  ensuite  aux  ports  stratégiques  destinés  à  servir  de 
base  aux  opérations,  à  abriter  une  escadre  désemparée  ou  fuyant  des 
forces  supérieures  ;  ils  doivent,  par  conséquent,  être  assez  vastes  pour 
ooQienir  des  escadres,  être  d'un  accès  facile  et  fortifiés  sérieuse- 
ifieat  contre  une  attaque  par  mer  ;  le  point  important  est  le  choix  de 
leur  meilleure  position  géographique  en  raison  des  trois  points  de  vue 
.aous lesquels  le  général  envisage  les  futures  guerres  maritimes:  la 
défense  ou  Tattaque  du  commerce,  la  protection  du  pays  contre  une 
invasion,  l'invasion  du  territoire  ennemi. 

Avec  l'immense  commerce  maritime  de  la  Grande-Bretagne,  la  pre- 

ooère  idée  d'une  puissance  en  guerre  avec  elle  sera  de  lancer  sa  flotte 

^guerre  à  la  poursuite  des  navires  marchands  anglais.  Ce  qui  s'est 

pasé  dans  la  guerre  de  la  sécession  aux  États-Unis,  durant  laquelle 

<Ieux  ou  trois  crcâseurs  improvisés  par  les  États  du  Sud  ont  presque 

nôné  le  commerce  des  États  du  Nord,  pendant  que  le  Nord  tenait  les 

Barires  de  guerre  du  Sud  bloqués  dans  les  ports,  a  attiré  l'attention 

aor  la  possibilité  et  l'efficacité  des  blocus  :  la  facilité  que  la  vapeur 

doQiie  aux  navires  bloqués  de  choisir  leur  temps  pour  s'échapper,  la 

possibilité  que  quelques-uns  des  navires  employés  au  blocus  man- 

i]iieat  de  charbon  et  soient  éloignés  momentanément  pour  en  faire, 

a  perte  de  forces  qui  résulterait  de  réparpiilomcnt  de  la  flotte  pour 
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bloquer  un  gtsni  nombre  de  ports  éîôighéB  \b%  ui^  ées  autros,  sont 
les  principales  rai9ôD9  qm  miliietil  contre  R»  cohtimililiati<dU«]<Uiiil 
consistant  à  bloquer  le»  ports  de  guerre,  il  y  a  poértaM  4ei  caS'OJI  M 
système  serait  efficace  ;  par  exemple,  si  l'Angleterre  était' en  gMf» 
avec  les  deux  grandes  puissances  du  Nord  de  i'Eurdpe,  la  poopiiMiOù- 
des  Dardanelles  ou  du  Bosphore,  et  de  Cof>enhâgue)  serait  un  «érlM 
obstacle  pour  ses  adversaires  ;  de  là,  pour  l'Angleterre,  la  Déomilt 
d*urie  étroite  alliance  avec  la  puissance  maîtresse  de  positions  aUMt 
importantes;  malgré  cela,  les  forces  navales  de  T Allemagne  ne  aanM 
pas  paralysées.  En  cas  de  guerre  avec  les  États  de  l'Europe  ménAo^ 
nale,  il  ne  serait  pas  aussi  facile  de  les  exclure  de  la  mer. 

Il  est  probable  que  désormais  les  escadres  opéreront  sur  ce  queles 
militaires  appellent  des  lignes  intérieures  ;  la  position  la  plus  avaM* 
geuse.  pour  les  ports  stratégiques,  seraient  en  arrière  de  ces  Ognéi 
pour  continuer  la  comparaison  avec  les  armées  de  terre.  Les  navir» 
les  plus  rapides  veilleraient  les  mouvements  de  l'ennemi,  oômmê  In 
avant-postes  d'une  armée  ;  des  divisions  seraient  détachées  à  cToteer 
sur  certaines  lignes  pour  protéger  le  commerce  contre  les  croiiein 
isolt's,  en  ayant  soin  de  garder  des  communications  fréquentes  «vse le  j 
gros  de  l'escadre  qui  stationnerait  au  point  le  plus  fayor^ble  pour  éM  J 
à  même  de  se  porter  dans  les  directions  où  le  gros  de  Ut  flotte  unawil  | 
tenterait  d'opérer. 

Il  n'est  pas  supposable  que  les  croisières  des  navires  isolés  scrfaol 
à  l'avenir  aussi  étendues  qu'autrefois.  Le  croiseur  doit  toujours  cii^ 
server  assez  de  charbon  pour  pouvoir  regagner  un  port  ami,  parcoB* 
sé^uent  son  champ  d'action  est  limité  ;  il  ne  peut  jamais  bearnoop 
s'éloigner  d'un  port  de  refuge.  La  protection  du  commerce  sera  su* 
doute  étendue  et  conduite  d'après  cette  idée.  Des  navires  rapHli^ 
ferrïnt  le  i^uet  le  long  de  certaines  lignes,  d'un  port  ami  à  uaMM^ 
en  travers  de  la  ligne  que  suit  le  commerce,  méthode  plus  économi^ii  \ 
qae  de  se  tancer  en  plein  Océan  à  la  poursuite  des  croiseurs  enneniii»  -■ 
ce  qui  exigerait  plus  de  navires  que  l'Angleterre  ne  pourrait  ett  f6umltfi 

Quant  à  la  disposition  du  gros  de  la  flotte,  la  véritable  straléglil 
navale  consiste,  non  à  l'éparpiller  pour  empêcher  les  navires  enbeiiii 
de  quitter  leurs  ports,  mais  à  la  placer  de  manière  à  ce  qu'elle  prtiëfe 
se  concentrer  rapidement  pour  tomber,  en  force  supérieure.^  WÉ 
l'ennemi  et  le  détruire  en  détail,  ce  que  la  vapeur  pcrtnet  defHiH 
auiourd'Siii. 
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Ceci  posé,  le  général  GèWhson  chercte  ^pniB  sonths  port»  straié- 
pqoea  coivrmiabtes  pemr  protéger  le  eômmerétt'âttt'abovdB  de  h  Grande- 
Bretagne.  L'entrée  de  la  Manche  serait  sMCi^Iée  par  dne  ligne  dfe 
croisecrrs  s'éfendant  dcr  cap  Glear  à  Ijand'a  Bnd'«t  h  OoeMant;  le  pottfe 
deTescadié  de  soutien  serait  Flymeutb^.  Cork,  Mitford  et  Plymooth 
sont  des  ports  stratégiqued  fortifiés.  Gotëme  position  centrale,  Fal- 
ntoiith  s4H*aH  préférable  à  Piyimmth,  mais-respaceet  les  fortfOcaïkms 
font  défiiut  snr  ce  point. 

Plitt  loin,  en  remontant  la  Manche,  on  trouire  Portland  et  Aurigtvy, 
listants  seulement  de  vingt  lieues,  qui  feraient  les  deux  pointa  eictrdmes 
f aoe  entière  ayant  le  double  effet  de  barrer  la  Manche  el  d'îMMr 
Cherbourg  des  autres  ports  de  guerre  français.  La  position  d'Aurigey 
îst  des  plus  importantes;  il  faut  s'y  maintenir  h  tout  prix.  Entre  las 
nains  de  la  Prusse,  Aurigny  serait  nne^Mise  d^opérations  pourTinva- 
«OQ  soit  de  la  France,  soit  de  1* Angleterre. 

Plus  loin,  les  ports  stratégiques  fortifiés  sont  rapesw  Dans  la  mer  du 
^ord,  la  Hgne  des  croiseurs  s'étendrait  probableiiaent  du  Porth  à  Hel- 
{oland  avec  des  vedettes  répandues  jusqu'à  Abardeen;  le  poste  de 
'escadre  de  soutien  serait  la  rade  de  Yarmouth;  Il  y  a,  sur  cette  côte, 
leux  rivières  profondes,  la  Tamise  et  l'Humber,  mais  les  bovis  mouii- 
iges  n'y  sont  pas  d'un  accès  assez  aisé'  pour  en  faire  des  ports  straié- 
liques,  et  les  fortifications  manquent.  Harwich  est  fortifié,  mais  le 
Banque  d'eau  et  les  difficultés  d'entrée  rendent  ce  port  impropre  pour 
me  grande  escadre.  Les  Dunes,  Yar.tiouth)  le  Fritli  of  Forth,  tout  en 
lant  convenablement  situés  n'ont  qne  des  rades  avec  des  défenses 
lès-incomplètes.  Au  Nord  de  l'Humber,  It  n'y  a  aucun  port  fortifié 
pi  puisse  servir  de  refuge  à  des  croiseurs.  Le  besoin  se  tait  sentir 
fon  port  sur  la  côte  N.-E.,  fortifié,  abrité,  pouvant  servir  de  dépôt 
fe  charbon  et  de  refuge  à  des  escadres  désemparées  ou  ayant  à  crain- 
fce  des  forces  supérieures. 

L'extrémité  Nord  du  <5anal  Saint-Georges  serait  fermée  par  une 
l^de  croiseurs  s'étendant  de  Lough  Foyle  au  Mull  of  Cantyre,  et 
soutenue  par  les  excellents  ports  de  Lough  Foyle  et  du  Frith  of  Clyde 
|tti  n'ont  besoin  que  d'être  fortifiés. 

Mais  il  ne  faUt  pas  oublier  que  l'objectif  de  la  flotte  ennemie,  suppo- 
éeinférieure  en  forces,  serait  de  battre  la  flotte  anglaise  en  deiail^  soit 
aur  priver  le  commerce  de  sa  protection,  soit  pour  couvrir  un  détor- 
uemeotsur  le  sol  anglais.  Cette  dernière  considération  décide  néces- 
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sairemaot  du  point  que  doit  occuper  la  flotte  aQglaûe,  piéposée  à  la 
défense  de  la  Grande-Bretagne  {home  fleei).  Eparpillée  pour  protéger 
le  commerce,  elle,  seraji^.  exposée  à  être  attaquée  en  détail  par  les 
forces  réunies  des  ennemie  ;  quelque  importante  que  spit  la  protection 
du  commerce,  il  y  a,  ^vant  tout^  ^  couvrir  Londres  et,  jusqu'à  ce  que 
la  capitale,  soit  protégée  d'une  autre  manière,  il  sera  indispensable  de 
garder  le  gros  de  la  flotte  dans  la  Manche.  Portsmouth  paraissait  être 
jusqu'à  présent  le  point  le  plus  favorable,  mais,  devant  la  puissance 
croissante  des  deux  gr^ds  États  du  JSord,  et  leur  proximité  de  l'An- 
gleterre, Portsmouth  est  trop  loin  de  la  côte  orientale  \  la  position  de 
Douvres  est  celle  qui  convient  réellement  le  mieux  à  un  port  stratégi- 
que ;  il  faut  achever  ce  port  dont  le  rôle  est  marqué  par  sa  situation 
sur  la  carte.  La  flotte  de  la  Manche,  partagée  entre  Douvres  et  Ports- 
mouth, serait  donc  une  position  stratégique  commode  pour  se  concen- 
trer rapidement  s'il  fallait  agir,  soit  dans  la  mer  du  Nord,  soit  dans 
le  canal  Saint-Georges. 

Le  but  définitif  d'une  invasion  en  Angleterre  serait  certainement  la 
prise  de  Londres,  car  aucune  puissance  ne  se  lancerait  dans  une 
entreprise  aussi  hasardeuse  si  ce  n*est  avec  Tidée  d'une  pareille  réus- 
site ;  mais  en  dehors  de  Tattaque  principale,  des  débarquements  pour- 
raient être  tentés  sur  des  points  éloignés  pour  créer  des  diversions, 
lever  des  contributions  sur  les  opulentes  cités  du  littoral,  et  môme 
fomenter  des  insurrections.  Quoique  l'opinion  publique  soit  aujour* 
d'hui  contraire  à  l'attaque  des  villes  ouvertes  pour  les  rançonner,  il 
ne  faut  pas  cependant  s'attendre  à  voir  disparaître  ce  reste  des  temps 
barbares  en  face  des  tentations  auxquelles  poussent  une  proie  facile 
et  peu  de  risques  à  courir.  Il  n'y  a  pas  de  temps  à  perdre  pour  mettre 
en  état  de  défense  les  grands  centres  commerciaux,  mais  c'est  princi- 
palement sur  les  côtes  du  Sud  et  de  TEst  que  les  obstacles  doivent  être 
multipliés  ;  il  faut  que  chaque  point  favorable  à  un  débarquement  aoit 
hérissé  de  batteries,  que  chaque  petit  port,  chaque  anse»  soit  un  Ueu 
de  refuge  fortifié  pour  les  bâtiments  garde-côte  et  les  caboteurs.  Les 
fortifications  ont  non-seulement  Tavantage  de  réduire  le  nombre  de  ^ 
navires  et  de  marins  à  employer  à  la  défense  du  littoral,  mais  elles  i 
font  obtenir  cette  réduction  à  meilleur  marché,  car,  pour  le  prix  de 
revient  d'un  canon  monté  sur  un  cuirassé,  on  peut  en  avoir  dix  à  terre,  ] 
dans  les  conditions  le»  plus  efficaces.  Douvres  est  à  peu  près  au  milieu 
de  l'espace  le  plus  exposé  à  une  invasion,  c'est  pourquoi  ce  port  est 
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.  plus  farorable  '  poiir  la  stadbn' d'utle  escadre  pour  agir  eontre  un 
nnemi  venant  de  n'iint>orté  quelle  directim  ivéc  Tintention  d*opérer 
m  débarquement  et  de  maircher  suf  Hondréà.  - 

L'idée  de  porter  la  guerre  sur  le  territoire  ennemi  mérite  d*ô(re 
prise  en  considération  plus  qu'elle  ne  l'a  été  jusqu'à  présent,  quoi- 
qu'elle ne  soit  pas  nouvelle.  Dès  1808,  un  étninent  écrivain,  Sir  Charles 
hsley  la  préconisait  pendant  que  les  soldats  de  Napoléon  parcou^ 
raient  l'Europe  en  vainqueurs.  11  voulait  que  l'Angleterre  eût  tou- 
joors  une  armée  de  1 50,000  hommes  pi^êts  à  être  transportés  sur  un 
poiot  quelconque  de  l'Europe,  et  pourfant,  à'  cette  époque  où  l'on 
n'avait  que  des  navires  à  voiles  de  médiocres  dimensions,  obligés  de 
compter  avec  les  éléments,  les  mouvements  maritimes  étaient  bien 
incertains  ;  mais  aujourd'hui,  TAn^eterre^  avec  la  vapeur  et  sa  puis- 
sante flotte  de  transports  qu'aucune  natièn  n'égale,  des  dépôts  de 
diarbon  de  terre  sur  tous  les  points  du  globe,  a  des  moyens  d'action  ex- 
ceptionnels qui  lui  permettent  d'ériger  les  idées  de  Sir  Charles  Pasley 
en  système.  Le  général  Gollinson  regarde  cette  politique  comme  indis* 
pensable  à  l'Angleterre  ;  pendant  la  dernière  lutte  sur  le  continent,  la 
crainte  d'un  débarquement  par  les  Français  sur  les  côtes  de  l'Allema- 
gne a  fait  rester  plusieurs  corps  de  l'armée  prussienne  l'arme  au  bras 
loin  du  théâtre  de  la  guerre.  L'Angleterre  doit  s'emparer  de  cette  idée, 
être  prête  à  harasser  l'ennemi  sans  cesse  au  moyen  de  petits  corps 
débarqués  sur  ses  côtes  et  se  rembarquant  avant  que  des  secours  ne 
passent  arriver  de  rintérieur  ;  mais,  pour  réussir  dans  des  opérations 
de  ce  genre,  il  faut  que  tout  soit  disposé  à  l'avance,  et  non  pas  agir 
la  jour  le  jour,  comme  on  fait  jusqu'à  présent.  Chaque  fois  qu'il  a  été 
nécessaire,  dans  les  dernières  années,  d'envoyer  des  corps  expédition- 
luires  au  loin,  tout  s'est  fait  avec  peiné  et  en  désordre.  Portsmouth, 
le  port  ordinaire  d'embarquement,  est  sujet  aux  marées,  ce  qui  cause 
de  grands  retards  ;  Douvres,  une  fois  achevé,  serait  le  vrai  port  d'em- 
ilarqùément  ;  les  troupes  peuvent  y  être  mises  à  bord  tles  navires  à 
toute  heure,  avec  une  mer  calme,  et,  de  plus,  Douvres  est  relié,  par 
des  chemins  de  fer  indépendants  les  uns  des  autres,  aux  trois  grands 
iépits  militaires,  Woolwich,  Aldesrshot  et  Portsmouth. 

Le  général  Collînson  se  résume  en  disant  qu'il  n*a  nullement  la  pré- 
teotioD  de  présenter  des  projets  nouveaux  pour  la  défense  de  l'empire 
Bfîtaniii<|ûe,  maiff  quil  veut  seotcraenf  rendre  complets  cctnc  quit)nt 
[iéfk  reçu  un  Commenceiheht  d'^exécutlon.  L'action  combinée  de  la 
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mmm  at  de  Varmée.^çagiô^tr^^  4^  prendra  roffensi^e  .coQ| 

Mm.  Cetto  maoiârie'd^fejjpii.sambiQt  à  premièr9  vij^^t^^W^ttv 
dances  agressives,  mais,  au  fond,  Cds  tepd«JKs^  n- existeol  oa 
b^  (]ilu3  graods  ^on^vii»  du  paupla  anglais  recounai^seut  qu*i 
il  perdra  à  la  guerre  poue  h  provoquer.  Catte  ligne  dm  cgoclui 
lieiUe  que  rAjogleterre  dpi,VQ  ailppter  pQur  arriver  à  la  paix  sa 
à;  aubir  de  domgaagas,  et  elle  a  de  plus  l'avantage,  irès^appr 
publiQ  anglais,  d*éire  éoooomiqua.  Un  ministère  de  la  guerre, 
iQaiD  les  forces  de  terre  et  da  Aier^  râ^iaerait  certainement  de 
mias^  puisqu'il  supprimerait  des  doubles  emplois,  et  par  suite 
panses  doubles,  ^os  compter  ce  qu'on  gagnerait  de  foroe  pa 
d'action.  Par  là  serait  réalisée.  Tidée  d'un  des  meilleurs  soldats  < 
qjdQt  3if  Heori  Qarnasa»  R-  E.,  que  <  le  ministre  de  la  guerre  < 
€  le  stratégiste  de  Tempire  britannique,  et  que  les  uoâiés  i 
4  quelles  il  doit  agir  sont  la  flotte  et  Tarniée.  » 

Plusieurs  membrea  de  la  réunion,  le  lieutepaot-colonel.  Crosi 
£.,  le  capitaine  Hoâeason,  R.  N.,  l'amiral  Sullivan,  etc.,  enga( 
discussion  sur  le  méipaoire  du  général  CoUinson,  dont  les  coi 
sont  généralenient  approuvées;  mais  la  plupart  des  orateurs 
que  la.  baie  de  Filey,  à  la  c6te  orientale  d'ADglaterre,  remplii 
mieux  que  Douvres  les  condiUoDs  voulues  d*un  port  stratégiqu 
port  de  refuge  indispensable  sur  cette  c^te,  et  qu'on  les  obtie 
moins  de  frais  que  n*an.^igerait  rachèvement  de  Douvres.' 

Analyse  pur  H.  J0Uiil9i,  capitaine  de  fi 

.  La  défense  des  i^ôtes  en  Angleterre.  —  Dans  les  do^ 

niëres  années,  de  1861  à  1873,  l'Angleterre  a  consacré  à  la  dé 

ses  côtes  la  somme  considérable  de  169,650^000  francs,  et  la 

des  travaux  entrepris  sont  encore  loin  de  leur  achèvement. 

Lesdépeiisesont  été  réparties  comme  il  sultentre  les  ports  pri 
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te  f^Mme  awnle  en  Angleterre.  —  Le  19  m^â  dernier  une 
lectere  â  é(é  M(e  devrai  les  membres  delà  Riuifal  unitsd  service 
mlkutioH^  au  i^QJet  de  1^  réserve,  par  le  capitaine  de  frégate  Breat, 
toi  e  été  aU«^é  à  ce  service  .petvdant  trois  ans. 

M*  Brent,  a  ei^pliq^é  que  le  corps  en  question  e$t  sous  la  direction 
de  TAmirauté  en  ce  qui  concerne  les  exercices»  n&ais  que  l'eorôleKoent 
était  du  ressort  du  Board  of  Ttade  avec  uae  certaine  ingérence  des 
officiers^de  loarioe  qui  commandent  la  force»  Le  service  médical  n'a 
ettjusqu^à  présent  à  refuser  qu*un  très-petit  nombre  d'hommes  et 
dios  une  période  doQi(iée  il  entre  123  marins  de  V*  classe,  /i3  de 
2*ela»âeettO  4e  3^  Pour  faire  partie  de  la  promise  pi asse  il  faut 
«avoir  sondeur  et  connaître  tous  les  travaux  de  la  n^auceuvre  et  de  la 
Toilerie.  Pour  la  seconde  classe  on  demande  les  travaux  élémentaires 
dufflatelotage»  y  compris  la  conna,is$ance  (ki  compas,  le  maniement 
du  gouvernail  et  des  avirons.  Pour  la  troisième  classe,  il  suffit  d'être 
habitué  à  la  œer  et  de  pouvoir  faire  le  service  du  pont.  A  bord  du 
navire  pu  se  trouvât  le  commandant  Brent,  Tàge  moyeu  des  hommes 
de  1^  classe  ^it  de  trente  ans  et  demi  et  celui  des  hommes  de 
2"  classe  de  vingt-quatre.  Comme  taille  et  comme  force  ils  étaient  tous 
hommes  de  premier  choix.  M.  Brent  a  fait  tous  ses  efforts  pour  rendre 
ses  hommes  matelots  de  navires  de  guerre,  donnant  un  soin  particu- 
lier à  tout  ce  qui  était  tenue,  conduite  et  ponctualité  :  il  estime  que 
ses  hommes  étaient  arrivés  à  pouvoir  marcher  de  pair  avec  les  mate- 
Iota  de  la  marine  royale.  Les  hommes  qui  sont  devenus  trainedmen 
{bommes  instruits)  ont  un  supplément  constant  de  10  centimes  par 
jour,  et  à  ce  supplément  sont  ajoutés  divers  ^v^nV^ges  comme,  par 
exemple,  la  facilité  d'être  dispensé  du  temps  d'e^^cice  pour  un  motif 
valable.  Le  tableau  suivant  indique  quel  est  Temiploi  duten)ps  pédant 
leaiois  d  exercice. 
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Les  avantages  que  retirent  les  marins  du  commetde  ^  leur  enri 
ment  dans  la  milice  sont  d'avoir  un  logement  confortable  au  Heu 
ne  savoir  où  aller,  et  de  jouir  d'une  pension  après  vingt  ans  d'enrt 
ment  dans  la  réserve  ;  ils  sont  payés  pendant  les  exercices,  et  ces' 
pas  du  temps  perdu  pour  eux,  puisqu'ils  gagnent  en  instructif) 
âliabituent  à  la  discipline. 

n  y  aurait  avantage  à  rapprocher  les  réservistes  de  la  mu 
royale  et  à  les  faire  commander,  non  par  un  amiral  en  retraite,  d 
par  un  amiral  en  activité  ayant  un  état-major  et  se  déplaçant  d 
port  à  l'autre.  Une  canonnière  de  l'espèce  Staunch  devrait  servir 
exercices,  et  les  hommes  devraient  être  envoyés  de  temps  en  tem| 
bord  de  VExcellent  pour  être  exercés  par  les  officiers  de  ce 
vire. 

Au  résumé,  M.  Brent  estime  que  Torganisation  de  la'  réserve  est 
grand  succès. 

Pendant  la  discussion,  le  commandant  Dawson  exprime  une  opîf 
moins  favorable  au  sujet  de  la  réserve,  du  moins  en  ce  qui  tou 
certains  détails.  11  ne  trouve  pas  qu'il  soit  suffisant,  pour  un  pays 
a  222,000  marins  naviguant  sur  ses  navires  marchands,  de  n'en  a 
que  14,235  appartenant  à  la  réserve.  L'effectif  numérique  de  ce  a 
est  aussi  beaucoup  trop  mobile:  il  oscille  entre  17,000  et  11,00( 
n'est  pas  raisonnable  d'admettre  que  des  hommes  appartenant  i 
marine  marchande  valent  au  point  de  vue  militaire  ceux  qui  sont  re 
depuis  leur  enfance  à  bord  des  bâtiments  de  guerre.  11  ne  serait 
opportun  de  mettre  ces  catégories  d'hommes  trop  en  contact  les 
avec  les  autres.  Il  faudrait  que  les  exercices  du  canon  se  fissent  ave 
la  poudre  et  des  projectiles  et  que  l'on  mit  aux  mains  des  homme! 
instruments  dont  ils  doivent  se  servir  le  jour  du  combat  et  non 
des  engins  surannés.  Ce  que  Ton  doit  rechercher  dans  les  homme 
Ja  réserve,  c'est  la  discipline,  rhabitude  de  la  mer  et  l'aptitude 
service  des  embarcations  et  à  celui  du  canon.  Le  commandant  Davi 
estime  que  30,000  hommes  devraient  être  enrôlés  et  qu'il  y  a  des  i 
difications  à  apporter  au  règlement. 

Le  vice-amiral  sir  Frederick  Nicholson  pense,  contrairement 
commandant  Dawson,  que  l'effectif  numérique  est  assez  fort.  /) 
l'organisation  actuelle  on  peut  en  lever  8,000  en  quelques  jours  et 
irait  loin  avec  cela  pour  armer  les  navires  de  l'époque  actuelle. 
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U  maiise  militaire  de  1* Allemagne  tn  1874*  -^  On  lit  dans 
le  Bevièehâr  Keichê^Ameigir  ijowmBl  officiel  allemand)  du  8  août 
flofuer  • 

D'après  le  Rang  und  Quartier  liste  de  la  marine  impériale  allemande, 
pour  Tannée  187ft,  le  personnel  des  officiers  de  marine  s'élève  à  268 
dont  un  à  la  suite.  Les  fonctions  d'amiral  et  de  vice-amiral  n*ont  pas 
è»  titulaires.  U  y  a  5  contre-amiraux. 

D'après  la  Anciermetaetê  liste^  voici  la  statistique  des  navires  de 
guerre: 

1*  Bâtiments  à  vapeur.  —  30  ainsi  détaillés. 

8  Frégates  cuirassées  avec  6,  9,  16  et  23  canons  ; 

î  Id.  avec  Set  4  canons; 

1  Vaisseau  de  ligne  nvec  23  canons  ; 

5  Corvettes  couvertes  avec  ISt  19  et  20  canons  ; 

8      Id.        à  ponts  ras  avec  5,  6,  10  et  14  canons  ; 

4  Avisos  avec  deux  et  Tun  sans  canons  ; 

1  Yacht  ; 

i8  Canonnières  :  2  de  la  classe  de  YAlbatross  avec  4  canons; 

—  7  de  !'•  classe  avec  3  canons  ; 

—  9  de  2*  classe  avec  2  canons  ; 
i  Transports  à  vapeur  et  3  natîres-torpilles. 

î*  Bâtiments  à  voiles.  —  6  comprenant  : 

2  Frégates,  l'une  sans  canons,  Tautre  avec  12  canons  ; 

3  Bricks  avec  6  et  8  canons  ; 

Transports  pour  le  service  des  ports  :  11  à  vapeur,  8  à  voiles. 
Total:  79  bâtiments.  G. 

La  marine  militaire  du  Portugal.  —  D'après  YAlmanach  de 
Mia^  la  situation  de  cette  marine  était  celle-ci  en  1865  : 

NAYIRSS.  CANONS.'  f  NATtlUES.  CANONS. 


1  Vaisseau.; 74 

Inégale 50 

3  Corvettes 40 

iBrick 12 


'-: 


B  Yachts. 8 

a  Chaloupes  eanonniiVes. .  7 

3  Transports 6 

7  Corvettes  à  vapeur 100 


3  Schooners  et  cutters. . .     12      |     10  Vapeurs 46 

Ensemble  35  vaisseaux  armés  de  355  canons.  —  1  vapeur  était  en 
«OMIfttctioii. 

Is  personnel  se  composait  de  : 

1  ^nce^amiral  ;  1  contre-amiral  (chef  d'escadre)  ;  4  chefs  de  divi- 
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'laineis-MeutttHDDite;  5(0  Uâutanants  de  4^  4ik$s^.;  ^W  ^eiil#Mii|ts  ie 
2*  classe.  —  Total:  216  officiers  commandant  3,311  homm^^^^ai* 
page. 


En  1S71  : 

NAVIRES.  CANONS. 

1  Vaisseau 74 

4  Fwjgtte.. 25 

3  Corvettes 40 

1  Brick ,..  12 


NATURES.  <;ÀNOMS. 

ê  SelNK)&ef8  ei  otliefs.^. .     40 
8  Transports .  »  *       6 


VAPEURS. 

8  Corvettes,  ensemble  de  2,020  ehév^nx  et  llf(  canons. 
4  Vapeurs             —             440        —  17      -^ 

iO  Canonnières       —  ^8B        —  32      — 

1  Transport  —  600        —  2      — 

En  tout  34  navires  armés,  11  mon  armés,  c*«8t-à-dire  45  navires 
avec  336  canons;  —  une  canonnière  à  vapeur  était  en  construction. 

Le  personnel  se  composait  de  : 

1  vice-amiral  ;  4  contre-amiraux  ;  8  capitaines  de  vaisseau  ;  18  ca- 
pitaines de  frégate;  24  capitain^Iieuten^nts ;  48  lieutenants  de 
1""  classe  ;  90  lieutenants  de  2"^  classe  ;  23  médecins  ;  8  aumôniers  ; 
7  ingénieurs.  —  Total  :  231  officiers,  auxquels  il  faut  ajouter  pour 
avoir  l'effectif  du  personnel  d^  la  marine  en  1 871  :  34  gardes-marines  ; 
43  officiers  et  aspirants  d*administratioii  ;  3,121  hommes  d!équipage. 

L'état  de  la  mariiié  militaire  du  Portugal  étant  â  peu  près  stable, 
nous  n'avons  pas  cru  devoir  porter  à  la  connaissance  de  no§  lecteurs 
le^  chiffres  des  ajonéas  interoiédiaires  de  1865  à  ^871. 

i\)lE^  ÀUBERT. 

Budget  de  la  marine  du  Portugal,  de  1865  h  i871.  —  Nous 

empruntons  à  yAljnmacU  de  Qotha  les  chiffres  suivants  q\n  com- 
plètent ceux  q\ie  nous  venons  de  donner  sur  les  dépenfies  4e  cette 

marine". 

fr.  c 

Exercice  <ie  1«85-Ç« .,. ^84,fiO«  73 

—  1867-68 758,786  12 

—  186^8-^9 : 956,0W  W* 

—  1869-70 8324tt4  fUi. 

—  1871-72 ^,. mnH^i  ,Si 

■4»  ^* 


La  nuriae  9i^taire  49  PéroQ.  —  D'après  le  Statesman  YcoT" 
leofc  de  1^74*  la  marioe  péruYvenpe  se  cpmpQsail;,  ea  1872,  indgpen- 
luoiDeot  du  ÇalloQ^  du  Chalaço^  du  Tumbez^  du  Chanchamaya  et  du 
Colon»  d*uD  sixièuie  vapeur,  VAmericaf  de  Ik  canons. 

Quant  à  la  flotte  cuirassée,  nous  la  trouvons  augmentée  de  k  na- 
vires: Vlndependencia^  de  14  canons,  YAtahualpa  et  le  Manco- 
Oyoc^tous  deux  è  tourelles  et  portant  3  canons,  enfin  YVnion^  armée 
de  lil  cauoos. 

Vldmanoch  de  Gotha  donne  un  total  de  23  navires  et  62  canons 
pour  le  matériel.  Quant  au  personnel  de  la  marine  du  Pérou,  il  est 
représenté  par  311  officiers  et  cadets,  et  un  bataillon  d'infanterie  de 
mariae  composé  de  369  hommes. 

Ce  personnel  a  subi  des  diminutions  depuis  1864.  Â  cette  époque  il 
comprenait: 

Contre- amiraux  :  k\  capitaines  de  vaisseaux  de  ligne:  17;  capi- 
taines de  frégate  :  13  ;  capitaines  de  corvette  :  10  ;  lieutenants  de  !■* 
3tde  2*  classe  :  58  ;  enseignes  et  cadets  :  127. 

En  1861,  les  équipages  se  composaient  de  1,070  matelots  ;  369  sol- 
bts  d*infanterio  de  marine  ;  335  hommes  d'artillerie  navale. 

Le  budget  de  la  marine  est  compris  dans  celui  de  la  guerre.  Ils  s'é- 
è?eut  ensemble  à  10,870,762  soles  :=^  5^,353,810  francs. 

Jules  Aubbrt. 

La  flotte  hollandaise  pendant  la  guerre  de  1870-71.  —  Nous 
npruntons  le  résumé  suivant  au  journal  allemand  Militair  Wocheiv- 

La  Hollande  et  la  Belgique  mirent,  comme  on  sait,  avant  la  décla- 
ition  de  guerre  des  Français  en  1870,  leurs  troupes  sur  le  pied  de 
aerre.$i,par  cette  mesure^  on  eut  i^implement  en  vue  le  maintien  de 
i  neutraUté,  ou  si  avant  les  batailles  du  6  août  on  n'eut  pas  quelque 
lée  d'une  participation  plus  directe,  cela  est  devenu  au  moins  dou- 
)QX  par  suite  de  différentes  déclarations  ultérieures,  et  peut  rester 
oe  cbose  indécise.  Les  journaux  n'ont  rien  dit  des  premières  marches 
e  ces  deux  armées  qui  pourrait  jeter  quelque  lumière  sur  cette  ques- 
ioû.Dans  la  Nieuwe  militair  Spektator^  nous  trouvons  quelques  dates 
|û  08.  sont  pas  sans  intérêt,  aussi  bien  au  point  de  vue  historique 
Jfi^  peint  de  vue  statistique,  relatives  aux  mouvements  de  la  marine 
hollandaise  è  cette  époque. 
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Oa  sait  que  Târmée  allemande  recevait  te  16  jinlteï  l'ordr 
mobilisation^  lé  Ï7  l'ordre  dé  concentration^  et  que  dé{à  IëS3, 
suite  de  l'arrivée  très-précise  dès  hommes  en  congé/  lés  trtmq 
de  troupes  étaient  achevés  (absolument  sans  trains  et  exclusive 
par  les  attelages  dé  paix  de  rartilierie).  Le  20  arrivait  Tordre 
levée  des  milices  de  la  marine  de  se  présenter  te  26  ^. 

L'armement  des  navires  qui  se  troûvâtent  en  service  dans  h  i 
européenne  du  royaume,  s'élevant  à  2,990  hommes,  fut  par  Ih  rem 
de  533  hommes.  La  levée  de  toute  la  milice  de  mer  aurait  pu  fb 
2,109  hommes. 

De  ces  bâtiments,  les  plus  nouveaux  seulement  étaient  prè 
16  juillet  à  être  employés  immédiatement,  savoir  :  les  béliers  Buf 
Schorpioe7i  à  Willemsoord  ;  les  monitors  HeiUgerlee  et  Tijgerk 
levoetsluis,  et  peut-être  le  vapeur  à  hélice  de  4**  classe  le  Dammêl 
ce  dernier  port. 

Pour  la  défense  des  ports  on  désigna  pour  la  rade  du  Texel  < 
deux  embouchures  principales  : 

Le  bélier  Schorpioen,  120  hommmes  disponibles  le  16  juillet. 

Le  bélier  Buffet,  148  —  16  — 

Le  monitor /froArod»/,    413  —  22  — 
Le  navire  à  hélice  de  4<^ 

classe  Domine l,  82  —  24  — 

l^e  monitor  Ccrberus,    110  —  26  - 
Le  bélier  à   tourelles 

Prins  Hendnck,        228  —  26  — 
La  batterie  à  vapeur 

Ruyter,  257  —  26  — 

Le  bélier  Stier,  128  —  30  — 

Ces  navires,  y  compris  le  Cerberus,  qui  se  trouvait  à  Âmsterd 
le  Dominel  à  Hellevoetsluis,  avaient  été  en  station  jusqu'à  ce  j 
Willemsoord,  et  étaient  placés  partie  en  service  et  partie  en  pre 
catégorie  de  disponibilitc,  conformément  aux  prescriptions  du  h\ 
Plus  tard  et  pour  le  même  but  on  arma  la  batterie  cuirassée  Jh 


*  «La  convocatioh  des  réserves  française»fatpubKée4e  15  jailletatt  mm 
ordres  de  mobilitalion  ponr  rarmée  an  J4ord  de  rAJlemagoe  et  poarBmd< 
publié^  dans  la  nuit  du  15  au  16  ;  pour  la  Bavière  le  16;  pour  je  Wurtember 
La  déclaration  de  i^uerre  de  la  France  fal  remise  le  19  àBôrlio  • 


217  bomipeg  d'équipage  et  disponible  le  l*'  septembre,  et  la  batterie 
çointtée  Ik;aakt  166  heaumes,  disponible  le  1^  septembre,  et  Ton 
mit  en  disponibilité  pour  les  remplacer  les  frégates  à  vapeur  Evertsen 

tHZteland. 

•  •  • 

Le  Krokodily  le  Cerberus^  le  Dommel,  ainsi  que  le  garde-^ôtes  le 
ProPatria  de  39  hommes  d'équipage,  affecté  aux  exercices,  et  pour 
lemomenten  observation  devant  le  Blie,  à  rentrée  Nord  du  Zuiderzée, 
foieot,  par  suite  de  leur  faible  tirant  d'eau,  appelés  a  protéger  la  ligne 
de  défense  d'Utrecht  ou  la  nouvelle  ligne  de  défense  de  la  Hollande, 
au  cas  où  cette  ligne,  d'une  certaine  valeur  du  côté  de  l'Est,  et  la 
plus  importante  position  de  la  Hollande,  dans  sa  partie  la  plus  au 
Nord,  près  des  forteresses  de  Naardenet  Muiden,  venait  à  être  atta- 
quée. Six  chaloupes  canonnières  pouvaient  arriver  de  Willemsoord 
dans  lés  eaux  intérieures  et  trouver  leur  emploi  dans  les  rivières. 

Dans  le  Sud  du  pays  étaient  disponibles  pour  la  défense  de  la  Diep 
hollandaise,  de  ses  deux  principales  entrées  et  de  la  Nieuwe  Maas  : 

Lemooilor  Heiligerlee,  ii2  hommeSt  disponible  le  16  juillet. 

Le  monitor  Tt/V/cr  140 

Le  garde-c<5tes  le  Wodan  42 

La  chaloupe  canonnii>re  en  acier 
n«  3  30  — 

La  chaloupe  canonnière  cuiras- 
sée n»  i  48  — 

Le  garde-côtes  cuirassé  le  Borcflw     41 

Lachaloudc  canonfiiOire  cuiras- 
sée n«  !0,  35  —  !•'  - 

Le  vapeur  à  hélice  de  2<  classe 
Ciiadel  Van  Antwerpcn^         476  —  45    — 

Le  vapeur  à  hélice  de  i*^*  classe 
Zikeren  Kruis  225  -  20    — 

Le  TDonitor  i^/oed^onf/,  4  40   •  —  46  sep. 

Le  Wodan  se  trouvait  jusqu'alorsà  Rotterdam.  Le  HeiligerleCy  le  Bo- 
rm  et  les  canonnières  étaient  à  Hellevoetsiuis  :  les  trois  autres  étaient 
itationnés  à  Amsterdam. 

Les  deux  bâtiments   à  vapeur  à  hélice  qui  ne  furent  prêts  que  si 

tard  devaient  stationner  à  Brou-Wershaven  Gat,  se  retirer  devant 

des  forces  supérieures  dans  la  Diep  hollandaise  et  défendre  l'entrée  de 

M\e  Gat,  de  concert  avec  les  ouvrages  de  fortifications  à  terre. 

Les  trois  mpnitors  étaient  désignés  pour  le  Goeresche  Gat,  les  rha- 


46 

— 

24 

— 

24 

— 

24 

4»' 

août. 
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loupes  canonnières  éniimérées  cî»dessus,  appuyées  de  six  oi 

pour  le  Briesche-Gat  et  le  Wôdan  comm  poiâte  d'ob$érVàtionl  detM 

cette  entrée. 

En  dehors  des  bâtiments  précédemment  mentionnés  se  tfoonteu 
en  service  le  16  juillet  : 

A  Willemsoord  : 

Le  garde-côtes  Korienaar^  199  hotfffnes. 

La  batterie  flottante  NeptunuÈ,  191  hommes. 

Les  navires  d'exercice  et  d'instruction  Vutkaan,  21  hommes;  Teh 
nate^  8  hommes  et  Vrania. 

Le  navire  à  hélice  de  2*  classe  Vke-Admiral,  ayant  besoin  éttépk- 
rations  et  remplacé  par  Citadel  Van  Antiverpen. 

Le  navire  à  vapeur  à  roues  de  1"  classe  Valk^  90  hommes,  prêt  le 
30  juillet. 

A  Amsterdam  : 

Le  garde-côtes  Ajar,  122  hommes. 

Le  vapeur  à  hélice  de  U^  classe  Amstel,  33  hommes,  ayant  besob 
de  réparations. 

La  chaloupe  canonnière  n**  7,  21  hommes. 

A  Hellevoetsluis  : 

Le  garde-côtes  Rhijn,  191  hommes. 

A  Blissingen  : 

Le  garde-côtes  Prins  MauritSy  81  hommes. 

L*Ems,  le  Blie  et  Tlnschol,  ne  devant  pas  être  défendus,  devkffl- 
draient  inaccessibles  par  des  navires  coulés   et   des  estacados.  Au 
moment  où  les  bruits  de  guerre  se  répandirent,  les  torpilles  et  le  aw- 
tériel  nécessaire  pour  un  sembable  barrage  n'étaient  préjparés  poflf 
aucun  des  grands  cours  d*eau  navigables,  ainsi  qu'il  ressort  des  dateSf 
des  ordres  en  vertu  desquels  ce  matériel  devait  é^re  pivparë,  de  aoii^ 
que.  en  cas  d'attaque  imprévue,  la  flotte  n'eut  pas  été  en  mesure  d6 
garantir  la  sécurité  nécessaire  (une  commission  d''ofBciers  de  l'armé^ 
et  de  la  flotte  a  été  chargée  pendant  l'été  de  l'année  1873  du  dba^ 
des  cours  d'eau  à  barricader  et  des  positions  qui  étaient  te  plhs^ 
propres  à  recevoir  ces  défnses).  Tandis  que  l'escadre  cuirassée  d^ 
l'amiral  Bouët-Willaumez  quittait  la  rade  de  Cherbourg,  le  24  juillet 
du  côté  de  la  Hollande,  il  n'y  avait  guère  de  disponible  à  celte  daté 
que  deux  béliers,  trois  monitors,  une  chaloupe  canonnière  et  un  bâti- 
ment à  hélice  de  i*  classe,  à  peu  d'intervalle  l'un  de  Tautre.  La  sur- 


ïllaace  des  poiote  de  là  c5lè  su.<^deptîbT5§  dTBlré  cÏÏôîsrs  poUrTes  a?-  < 
rquements  et  les  opérations  des  navires  ennemis  ne  fut  pas  confiée  ] 
iT  la  suite  à  des  navires  stationnés  devant  ces  côtes  et  qui  auraient: 
1  être  pris  pour  la  plupart,  dans  la  marine  du  commerce,  mais  par  ' 
s  forces  de  terre  en  général,  (Juî  devaient  placer  des  hussards  sur 
s  tours  des^  églises. 

On  n*a  pas  jusqu*ici  essayé  le  système  d'exercices  en  commim  pour 
5  armées  de  terre  et  de  mer,  recommandé  par  une  commission  de'iii 
eindème  Chambre  ;  en  tous  cas,  ce  système  d'exercices  pourrait  être 
Tune  grande  utilité  pour  l'armée  et  la  flotte,  en  raison  des  qualités 
BTticuUères  des  navires  hollandais  pour  la  défense  des  côies  et  de 
Intérieur  du  pays;  on  doit  dire  cependant  que  la  chaloupe  canoa- 
ière  en  acier  n**  3  a  été  mise  en  service  pendant  Tété  de  1873  pour 
naviguer  sur  leBaartschen,  le  Rhin,  le  Vecht,  et  faire  d'autres  voyages 
fexercice  sur  les  eaux  de  l'intérieur. 

Dans  la  construction  de  navires  semblables,  l'Allemagne  s'efforce^ 
d'atteindre  la  Hollande,  sa  voisine  qui,  bien  que  petite,  est  très- 
avancée  sur  ce  terrain^  Extrmt  par  Deluàye, 

Ca{iitaine  de  frégate. 

Essai  du  yacht  de  S.  H.  britannique  l'Osborne.  —  Les  ren- 
seignements suivants  nous  sont  fournis  par  V Engineering  du  31  juillet  ; 

Le  nouveau  yacht  royal  Osborne  a  été  essayé  h  toute  puissance,  pen- 
danisix  heures,  le  17  juillet  dernier.  Pendant  cet  essai,  il  a  marché  à  la 
vapeur  depuis  Spithead,  traversant  le  passage  Needles,  contournant  à 
l'Est  l'île  de  Wight,  jusqu'au  phare  flottant  Owers,  d'où  il  est  revenu  à 
Porismouth.  Les  machines  ont  bien  fonctionné,  mats  vers  la  fin  de 
Tessai,  un  léger  défaut  (si  léger  qu'il  est  à  peine  h  propos  d'en  parler 
ici,  mais  qu'une  feuille  locale  a  beaucoup  exagéré)  se  manifesta  dans 
fetuyaude  vapeur,  à  l'un  des  tourillons,  et  l'on  revint  au  port  pour 
le  réparer. 

On  a  groupé  ci^après,  pour  plus  de  commodité,  les  détails  des 
essais  : 
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Dite 

Tirant  d'eau  i  l'aTint 

Tirant  d'oan  i  l'arrière 

Porca  Au  vent 

Btat  ,de  la  mer 

Inmefvioa   da  1>ord   «opértoar  d« 

l'aube  la  plus  basse 

Crcnre  de  cbarbon  employé 

Presûoa.  inojraine 

Pression  moyenne  indiquée 

Nombre  de  tours  moyens  par  mi- 
nuta  

Yiteaaa  moyenne... 

Puissance  moyenne  indiquée 

Consommation  moyenne  do  char- 
bon par  heure 

Consommation  moyenne  par  cheTat 
indiqué 

Consommation  moyenne  par  pied 
de  grille 


AD  HILLI  ViaVBI 


à  toute 
puÎMMinoe. 


» 
m 

» 


98,58 
S7,4R 

16,639 
3^4 


ft  mi-puissanee. 


7  arril   1874. 

ISp'iMI/ap»  (4m.) 

I5p<l«  I  l/âp''(4«n6l) 

Tranquilla. 

2  pO»  4  t/4  pf  (0-71) 
Chartion  étt  Nixon. 

ao.ss 

17,6 

23,4 

14,059 

J76T 


■«  ■>■  un 


è  toute  puisa 


7  juillet  18 
il  pd*  «  p«  f 
15  pd-  8  p»»  ( 

3 
Presque  tranq 

3  pO*  10  3/4  pw 

S3,3 
t4,3 

94,« 

<  calcula 

t    «♦.« 
d611 

10,317  lir:  (4,1 

3195  (1^79 

fit  fi«é  ntl«.  ^ 

i4,4  i 


La  puissance  et  la  vitesse  sont  considérablement  inférieures  à 
obtenues  au  mille  mesuré.  L'augmentation  d'immersion  est  pou 
grande  part  dans  cette  diminution  ;  quant  au  reste,  il  faut  Tattri} 
ce  fait  que  la  durée  de  Tessai  a  été  plus  considérable  et  que  l'or 
trouvé  en  présence  de  quelques-uns  des  désavantages  du  service 
mer.  Mais  cependant  on  peut  compter  que  les  résultats  constat 
ront  ceux  que  l'on  obtiendra  vraisemblablement,  ou  du  moins, 
toutes  les  probabilités,  dans  le  service  ordinaire. 

L'approvisionnement  de  charbon  de  YOsborne  est  de  220  tonn 
il  n'était,  primitivement,  que  de  1 50  ;  mais  un  approvisionnem 
peu  important  n'était  pas  du  tout  en  rapport  avec  le  service  (\ 
bâtiment  devait  faire.  Des  résultats  mentionnés  ci-dessus  et  de  c 
nous  savons  sur  la  proportion  dans  laquelle  la  consommation  dii 
à  des  allures  inférieures,  et  après  avoir  tenu  compte  des  conso 
tions  que  nécessitent  la  mise  sous  pression,  le  nettoyage  des  grilles 
nous  déduisons  ce  qui  suit  : 

Distances  approximatives  que  VOsborne  peut  parcourir  à  la  \ 
avec  son  approvisionnement  de  charbon  complet. 


CHRONIQUE. 


289 


TITKSE  EST  IKBCBS. 

ROXBRB  DB  JOUAS 

que  le  ua?ire  peut  aller 
&  U  Topenr. 

0ISTA5CE   E^  HdUDS 

que  le  navire  peut  parcourir 
è  la  vapeur. 

15 
14 
11 

8 
6 

9  0/0 

3  3/4 

6  1/i 

9  1/4 

14  0/0 

720 
93) 

1,783 
2,000 

.e  plan  de  YOsbonie  a  élé  fait  par  M.  Reed  ;  il  a  été  construit  à  Tar- 
ai maritime  de  Pembroke  et  lancé  en  décembre  1870.  Mais  sa 
strucLion  fut  trouvée  défectueuse  ;  en  conséquence,  on  le  remit  en 
ins,  et  il  fut  renforcé  par  les  soins  du  personnel  de  Tarsenal  de 
tsmouth.  On  lui  appliqua  un  soufflage  de  6  pouces  (0"'15)  à 
pouces  (0»30)  d'épaisseur,  et,  ainsi  renforcées,  ses  lignes  d'eau 
it  considérablement  améliorées. 

Son  Urant  d'eau  projeté  était  de  13  pieds  (3™96)  à  Tavant,  et  de 
pieds  6  pouces  (/i"42)  à  l'arrière  ;  mais  lorsqu'il  sera  complète- 
nt terminé,  il  sera  quelque  peu  plus  enfoncé  dans  Teau  que  lors  de 
Q  dernier  essai.  Les  machines  de  VOsborne  sont  du  type  oscillant 
MM.  Mauiislay,  Sons  et  Field,  qui  n'ont  épargné  ni  peines,  ni  de- 
nses pour  les  rendre  capables  de  bien  faire  le  service  auquel  elles 
nt  destinées  et  pour  qu'elles  fassent  honneur  à  leur  maison.  Une 
iseen  train  à  coulisse  et  à  vapeur  vient  en  aide  au  mécanicien  pour 
manœuvre  des  machines.  Le  condenseur  est  placé  entre  les  cy- 
idres,  et  les  pompes  à  air,  reposant  diagonalement  sur  les  conden- 
urs,  fonctionnent  directement  au  moyen  d'une  manivelle  flxée  sur 
rbre  intermédiaire.  Il  y  a  deux  chambres  de  chauffe  ;  des  mano- 
itres,  des  indicateurs  de  niveau  d'eau,  des  robinets  alimentaires,  des 
binels  d'extraction  et  des  saturomètres  sont  placés  à  la  portée  du 
bnicien  sur  la  plate-forme  de  la  chambre  des  machine^  11  n'y  a 
s,  comme  d'habitude,  d'appareil  fumivore,  parce  que  VOsborne^ 
nme  tous  les  yachts,  ne  fait  usage  que  du  meilleur  charbon  du 
'S  de  Galles.  La  chaleur  des  cheminées,  comme  elles  étaient  dis- 
ses primitivement,  était  insupportable.  Depuis  elles  ont  été  revé- 
5  d'une  chemise  extérieure,  et  encore  la  chaleur  était  assez  grande 
dant  l'essai  pour  décolorer  la  peinture  et  la  soulever  en  écailles, 
is  donnons,  ci-après,  quelques  dimensions  du  navire  et  des  ma- 
ies. 

RFV.  MAR.    —  OCT.  1874.  19 
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offlCXATIOX. 


Longueur  entre  perpendiculaires 

Id.        extrême • 

Largeur     (d*après  les  gabarits) 

Id         extrême 

Id.        y  compris  les  tambours 

Longueur  des  chambres  des  machines  et  des  chaudières. 

Diamètre  des  cylindres..... «.•.^... •...< 

Coursf  du  pi-ton 

Diamètre  des  pompes  à  air •«*... 

Course  du  piston 

Diamètre  de  l'arbre  ou  portage « 

ROUES  A   AUDES   AHTICl'LéES. 

Distance  du  centre  de  l'arbre  au  bord  inférieur  d^uiie 
aube  verticale 

Tfombre  d'aubes  dons  chaque  rone l± 

Longueur  des  aubes  (largeur  de  roue)  , 

Largeur  des  aubes  i11>eulcau  de  Québec  de  5  3/4  pouces 
^O'"0î))  d'épaisseur 

Nombre  de  chaudières ...» 4 

Id.      de  tube 1,800 

Longueur  dos  tubes 

Diamètre  des  tubes  en  dehors 

8nrf  ire  d<s  tubes 8,9o0  pieds  carrés  =  831  ms 

Noiiibrn  de  f ourneaui. SO 

Longueur  de  grille 

Lar;;iM]r  de  grille 

Surface  de  grille 422  pieds  carrés  =  39"^< 


DEtX   CHEMIHéES. 


Diamètre  des  cheminées 

Ilautonr  au-dessus  dos  grilles 

DEUX   SéCHKCBS  Jl  LA  BASE   DBS  CHEKIRâSS. 

Nonibro  de  tubes 130 

Longueur  des  tubes 

Dinuiètrc  des  tubes  eu  dehors 

La  vapeur  passe  &  travers  les  tubes  des  sécheurs. 


PIEDS  ET  POUCES. 

pds. 

P". 

1 

350 

» 

« 

27« 

j* 

J 

84 

1 

85 

1 

' 

63 

6 

i 

68 

» 

4 

6 

8  1/4 

7 

» 

4 
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3 

3 

1 

7 

13 

0 

» 

» 

11 
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3 

m» 

t 

» 

» 

> 
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0 

4 

3 

» 

)> 

» 

» 

■ 

6 

S 

3 

o 

2> 

« 

G 

M 

46 

9 

> 

M 

7 

o 

3 

» 

Traduit  par  Fontan 

Sous-agent  adm. 

Expériences  de  résistance  du  Grey-Hound.—  Ces  exp 
exécutées  par  ordre  de  l'Amirauté  et  dirigées  par  M.  Froud 
lesquelles  la  Naval  Science  d'avril  dernier  a  publié  un  travi 
taiit^  devaient  porter  sur  quatre  points  principaux.  11  s'agiss; 
déterminer,  pour  différentes  vitesses,  la  résistance  nette  d'u 
dégagé  des  résistances  accessoires  telles  que  celles  qui  soi 
l'action  du  propulseur  et  au  frottement  des  diverses  parties 
chine  ;  2**  d'évaluer  la  perte  de  force  de  ces  résistances  ace 
30  de  vérifier  l'échelle  de  comparaison  au  moyen  de  laquelle  M 
après  avoir  déterminé  la  résistance  du  modèle  réduit  d'u 
prétend  en  déduire  la  résistance  du  navire  lui-même  ;  A*  d' 
l'exactitude  de  la  formule  employée  par  le  professeur  Ranki 
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obtenir  approximativement  la  résistance  d'un  navire,  dont  la  forme  ne 
donne  pas  lieu  sensiblement  à  un  soulèvement  de  vagues. 

Le  Grey-Hound  est  un  navire  de  172  pieds  6  pouces  (60  mètres) 
de  long;  et  de  33  pieds  2  pouces  (ll'°50)  de  large.  Son  plus  fort  tirant 
d'eau  moyen,  dans  les  expériences,  a  été  de  13  pieds  9  pouces,  c'est- 
à-dire,  à  peu  de  chose  près,  son  tirant  d'eau  normal  ;  le  déplacement 
correspondant  était  de  1^161  tonnes,  l'aire  de  la  maitresse-section,  de 
339  pieds  carrés,  et  l'aire  de  la  partie  immergée,  de  7,540  pieds  carrés. 

Les  expériences  se  sont  faîtes  au  large  de  Flymouth,  en  août  et 
septembre  1871.  Le  Grey-Hound  était  remorqué  par  le  navire  de 
S.  M.  V Actifs  tout  en  étant  maintenu  en  dehors  de  son  sillage  à  une 
distance  de  190  pieds  (66  mètres). 

La  vitesse  et  la  résistance,  durant  chaque  épreuve,  étaient  enre- 
gistrées d'une  manière  continue  et  automatique  sur  une  feuille  de  pa- 
pier, placée  sur  un  cylindre  tournant.  La  ligne  de  loch,  dont  on  se 
servait  pour  mesurer  la  vitesse  du  navire,  venait  passer  sur  une  roue 
en  connexion  avec  le  cylindre  et  imprimait  à  ce  dernier,  en  se  dérou- 
lant, un  mouvement  de  rotation  en  rapport  constant  avec  la  vitesse  du 
navire.  Au-dessus  de  la  feuille  de  papier  se  trouvait  un  crayon  auquel 
un  mécanisme  d'horlogerie  communiquait  de  petits  mouvements  pé- 
riodiques à  angles  droits  avec  le  mouvement  du  cylindre.  L'intervalle 
entre  les  traits  avait  été  gradué,  et  l'on  avait  ainsi  une  échelle  qui 
permettait  d'évaluer  à  chaque  instant  la  vitesse.  La  traction  opérée 
sor  le  grelin  de  remorque  était  mesuré  au  moyen  d'un  appareil  sem- 
blable à  une  presse  hydraulique  renversée.  Le  grelin  venait  aboutir 
au  grand  piston  de  cette  presse  par  l'intermédiaire  d'un  cadre  rou- 
ant sur  de  petits  rails  horizontaux.  L'extrémité  du  petit  piston  était 
reBée  à  un  ressort  à  spirales  dont  les  tensions,  reproduites  par  un  ap- 
PWeil  à  levier,  étaient  transmises  à  un  crayon  porté  par  le  cylindre 
tournant,  du  côté  opposé  au  crayon  enregistreur  de  la  vitesse.  Le  pro- 
cédé par  lequel  ces  tensions  étaient  tracées  sur  la  feuille  de  papier 
<^  semblable  à  celui  qui  a  été  décrit  dans  le  numéro  de  la  Naval 
uimce  d'octobre  1872,  et  que  M.  Froude  a  déjà  employé  pour  me- 
nrerla  résistance  d'un  modèle. 

Afin  d'éliminer  les  faibles  erreurs  que  pouvaient  produire,  dans 
chaque  épreuve,  les  petits  mouvements  d'accélération  et  de  retard 
auxquels  était  soumise  la  vitesse,  on  se  proposa  d'abord  de  détermi- 
ner raccroissemcnt  virti:ol  du  poids  du  navire,  provenant  des  mouve- 
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ments  d'écoulement  de  Teau  environnante.  On  commença  par  obtenir 
]a  résistance  du  navire  d'une  manière  approximative  ;  puis,  on  largua 
la  remorque  à  un  moment  où  Ton  était  à  une  bonne  vitesse,  et  Ton 
prit  sur  le  cylindre  un  diagramme  de  temps  pendant  l'intervalle  que 
mettait  le  navire  à  perdre  son  erre.  En  répétant  cette  expérience,  on 
obtint  une  courbe  de  retard,  et  on  la  compara  à  une  autre  courbe, 
donnant  ce  qu*eût  été  le  retard  si  la  masse  du  navire  seule,  dégagée 
de  l'influence  de  l'eau  environnante,  eût  été  soumise  aux  forces  retar- 
datrices connues  pour  chaque  vitesse.  Le  chiffre  adopté  par  M.  Froude, 
pour  le  poids  ainsi  obtenu  est  1 . 2  du  déplacement. 


too^ 


tUO 


I.  Le  Grey-Bound  fut  expérimenté  successivement  avec  les  trois 
tirants  d'eau  moyens  de  13  pieds  9  pouces  (4™1 1  ),  12  pieds  1 1  pouces  1/2 
(S^QS)  et  12  pieds  l  pouce  (S^ôS).  Pour  chacun  de  ces  tirants  d'eau 
moyens,  on  faisait  varier  les  tirants  d'eau  N  et  Ji{.  Les  vitesses  et  les 
résistances  étaient  notées  à  chaque  épreuve,  et  les  résultats  ont  donné 
une  série  de  courbes  telles  que  A  A  (/î/jf .  1 .) 
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La  courbe  AA  s'applique  à  toutes  les  positions  en  différence  du  na- 
vire pour  le  tirant  d'eau  moyen  de  13  pieds  9  pouces.  Elle  montre  que, 
entre  les  vitesses  de  5  et  12  nœuds,  la  résistance  varie  de  2,100  Ibs 
(951*)  à  20,200  Ibs  (9,150'^),  c'est-à-dire  de  0.075  à  0.72  p.  0/0  du 
déplacement.  Jusqu'à  8  nœuds  environ,  elle  est  presque  exactement 
proportionnelle  au  carré  de  la  vitesse.  Au-dessus  de  8  nœuds,  elle 
augmente  rapidement,  et  entre  11  et  12  nœuds  elle  est,  à  très-peu  de 
chose  près,  proportionnelle  à  la  d*  puissance  de  la  vitesse. 

Les  modifications  des  tirants  d'eau  extrêmes,  avec  un  môme  tirant 
d*eau  moyen,  ne  paraissent  pas  avoir  une  grande  influence.  Si  la  vi- 
tesse est  élevée,  il  est  avantageux  que  le  tirant  d'eau  JR  soit  plus  grand 
que  le  tirant  d'eau  N  ;  le  contraire  a  lieu  avec  de  faibles  vitesses,  et 
c'est  entre  8  et  10  nœuds  environ  que  se  produit  le  changement. 

La  résistance  parait  varier  avec  l'immersion  plus  ou  moins  grande 
du  bâtiment,  proportionnellement  à  Taire  de  la  partie  immergée,  plu* 
tôt  qu*à  Faire  de  la  maitresse-section  oii  qu'au  déplacement.  Entre 
8  et  12  nœuds  et  avec  les  trois  modifications  des  tirants  d*eau  extrêmes 
des  expériences  correspondant  au  tirant  d'eau  moyen  de  12  pieds 
1  pouce,  les  résistances  moyennes  sont  à  peu  près  de  10  p.  0/0 
moindres  que  pour  les  li  modifications  des  tirants  d'eau  extrêmes  cor- 
respondant au  tirant  d*eau  moyen  de  13  pieds  9  pouces  ;  la  réduction 
correspondante  de  Taire  de  la  partie  immergée  étant  d'environ  8  p.  0/0, 
celle  de  la  maltresse-section  de  16  1/4  p*  0/0  et  celle  du  déplace- 
ment de  19  1/&  p.  0/0. 

II.  La  résistance  du  navire  ayant  été  ainsi  obtenue,  on  passa  à  la 
détermination  de  la  perle  due  à  l'action  des  propulseurs  et  au  frotte- 
ment des  diverses  parties  de  la  machine.  Le  Grey-Hound^  avec  le 
tirant  d'eau  moyen  de  13  pieds  9  pouces  et  une  position  en  différence 
identique  à  Tune  des  expériences  précédentes,  courut  sur  la  base 
avec  deux  vitesses  différentes.  Un  navire  pareil,  le  Mutine^  dans 
les  mêmes  conditions  de  tirant  d'eau,  fît  les  mêmes  courses.  La  com- 
paraison des  résultats  ainsi  obtenus  et  les  données  fournies  par  les 
expériences  de  résistance  ont  permis  à  M.  Froude  de  dresser  une  table, 
qin  donna  une  perte  de  58  p.  0/0  au  plus  pour  la  machine  et  le  pro- 
pulseur. On  peut  aussi  se  servir  de  la  comparaison  de  la  résistance  nette 
dunavireavec  lapoussée  indiquée^  ce  dernier  terme  exprimant  le  travail 
rej^éseoté  par  la  puissance  en  chevaux  indiquée,  divisée  par  la  vitesse 
du  propulseur.  Le  meilleur  des  exemples  précédents  donne  alors  une 
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résistance  égale  au  0.517  de  la  poussée  indiquée.  La  pous 
indiquée  est  très-différente  de  la  poussée  actuelle  de  l'hélice,  pi 
qu'elle  implique  le  frottement  de  la  machine  et  du  propulseur, 
reste,  môme  en  ne  tenant  pas  compte  du  frottement,  on  ne  poun 
affirmer  sans  restriction  que  la  force  nécessaire  pour  entraîner  le  p 
pulseur  est  égale  au  produit  de  la  poussée  et  de  la  vitesse  du  prop 
seur.  En  faisant  la  part  de  toutes  les  causes  qui  peuvent  donner  i 
poussée  indiquée  une  valeur  plus  grande  que  la  poussée  vr 
M.  Froude  pense  que  celle-ci  est  évidemment  très-supérieure  à  la 
sistance  du  navire,  en  raison  de  la  résistance  considérable  prod 
par  l'aspiration  de  l'hélice  sur  les  parties  adjacentes. 


RATIBES. 

TIISSBES 

sur 

la  baso 

en  pied  par 

minotc. 

BésiSTANCE 

duc  à  la  Tiiessc. 

déduite  def  rxpéritnces 

de  remorquage 

du  Grcy-Ùoundy 

en  tenant  compte  de  la 

résiftance  dans  l'uir 

de  la  nidlurc 

et  du  gréemcnt- 

PCISSAIVCE 

(!n  chevaux 

cffecliTC, 

c'csl-à-dire 

produit  do  la 

ré.iùtonce 
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vite^so.diviié 

par  33,000. 

1 

.      PUU6AKUS 

en  chevaux, 
indiquée 

sur 
lo  base. 

prissAS 

en  cher 

cfiecti^ 

di>isé«  p 
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Mutine 
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977 
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37ÎI,S 
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m.  M.  Froude  s'est  livré  ensuite  à  des  expériences  sur  un  mo 

1 

du  Grey-Hoiind  réduit  au  — .  Voici  d'abord  comment  il  énonce  sa 

16 

de  comparaison  :  «  Si  le  navire  a  D  fois  les  dimensions  du  mod 

«  et  si  à  des  vitesses  Vj,  Va,  Va...  les   résistances    mesurées 

«  modèle  sont  Ri,  R^,  R3...,  pour  des  vitesses  de  navire  égal 

«  Vd'Vi,V5^Vi,\/FVj,  les  résistances  seront  D^R,,,  D^R^,  D»R, 
<  les  vitesses  du  modèle  et  du  navire,  ainsi  lappor t^s  les  unes 
c  autres,  sont  appelées  vitesses  correspondantes*  » 

La  loi  que  l'on  a  le  plus  généralement  admise  jusqu'à  présent 
que,  pour  la  même  vites&a  V,  du  modèle  et  du  oarlre,  les  résistai 
sont  R|  el  D^R,,  taudis  que  pour  des  vitesses  différentes^  les  ré 
tances  varient  conune  le  carré  de  la  vitesse.  Par  suite,  po« 

vitesse  \/d  Vi,  dunavire,  la  résistance  sera  ^*^  X  l^^^n  ou=D 

ce  qui  s'accorde  avec  la  loi  de  M.  Fronde.  Mais  il  y  a  une  distinct 
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à  établir.  L'andenne  kn^  qui  ne  tient  compte  que  du  frottement  de  la 
surface  et  des  causes  analogues,  permet  d'obtenir  la  résistance  à  une 
vitesse  quelconque,  pour  un  naivire  quelconque,  an  moyen  de  la  résis- 
tance (tamodèle,  déterminée  par  une  seule  vitesse  ;  tandis  que  la  loi  de 
M.  Froude  donne  la  résistance  d'un  navire  quelconque  à  une  seule  vi- 
tesse, d'après  la  résistance  du  modèle  à  une  vitesse  correspondante. 
Celte  dernière  méthode  permet  d^ailleurs  de  tenir  compte  de  la  résts- 
tince  dœ  à  la  formation  des  vagues,  ce  qui  n'est  pas  possible  avec 
l'ancienne  loi.  La  théorie  que  M.  Froude  en  a  faite,  porte  que  les  vitesses 

domodèle  et  du  navire  étant  V^,  ety  D  V^,  les  configurations  des  vagues 
soulevées  sont  semblables  et  que  leurs  dimensions,  dans  tous  les  sens, 
sont  dans  la  proportion  de  1  :  D  ;  les  quantités  de  résistance  produites 
par  les  vagues,  ou  en  d'autres  termes,  les  forces  exercées  par  les  corps 
flottants  pour  former  les  vagues,  seront  respectivement  Ri,  et  DR^^,. 

Pour  que  la  loi  de  M.  Froude  soit  strictement  applicable,  il  faut: 
1*  que  les  principes  de  l'ancienne  loi  relatifs  au  frottement  de  la  sur- 
face soient  vrais  ;  2°  que  la  théorie  sur  le  soulèvement  des  vagues  soit 
exacte  ;  3«  qu'il  n'y  ait  pas  d'autres  causes  de  résistance.  Les  expé- 
riences du  Grey-Hound  vont  nous  donner  la  preuve  que  cette  dernière 
condition  est  remplie.  Quant  à  la  théorie  sur  le  soulèvement  des 
vagues,  non-seulement  elle  repose  sur  des  principes  certains,  mais 
die  est  corroborée  par  un  grand  nombre  de  faits,  que  M.  Froude  a  pu 
constater  en  diverses  circonstances.  Enfin  les  formules  relatives  au 
frottement  de  la  surface  ne  sont  pas,  il  est  vrai,  rigoureusement 
exactes,  mais  l'erreur  qui  peut  en  résulter  est  facile  à  corriger  au 
Moyen  des  données  fournies  par  les  expériences. 

Avant  d'arriver  à  la  comparaison  des  résistances  du  Grey^Hound 
^  de  scm  modèle,  on  doit  observer  que  le  premier  a  été  expérimenté 
Œ  tter,  et  le  second  en  eau  douce,  dans  le  réservoir  destiné  aux  ex- 
pWence»  de  l'Amirauté.  Il  y  a  donc  à  examiner  l'influence  des  den- 
sités différentes  des  deux  liquides.  En  ce  qui  est  de  la  résistance  due 
^  vagues,  la  vitesse  déterminant  leur  forme  et  leurs  dimensions, 
^lle  que  soit  la  densité  du  liquide,  le  moment  engendré  pendant 
^té  de  temps  dans  la  forme  des  vagues  soulevées  par  le  navire  est 
Po«r  une  vitesse  constante,  directement  proportionnel  à  la  densité,  et  par 
8^te  il  en  est  de  même  de  la  résistance  due  à  h  formation  des  vagues. 
0«ant  à  la  résistance  du  frottement  de  la  surface,  M.  Froude,  en  fai- 
^nt  passer  alternativement  deFeau  salée  et  de  l'eau  douce  dans  un 
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long  conduit,  dont  l'ouverture  restait  constante,  et  en  tnesurant  exac- 
tement le  liquide  à  sa  sortie,  a  reconnu  que  la  résistance  éprouvée 
dans  le  conduit  était  directement  proportionnelle  h  la  densité.  On  a 
tracé,  d'après  ce  principe,  une  échelle  des  résistances  du  Grey-Hound 
en  eau  douce  (fig.  1). 

n  est  possible  maintenant  de  vérifier  la  loi  en  comparant  les  courbes 
de  résistance  du  Grey-Hound  et  de  son  modèle  {fig.  1)  représente 
la  première  ;  EE  (fig.  2)  représente  la  courbe  correspondante  du  mo- 


.  liesse.  e.n pJccCj   pccr  rrrirui!^  . 


dèle,  réchelle  des  vitesses  et  Téchelle  de  résistance  de  la  figure  2  étant 
rapportées  aux  échelles  correspondantes  du  navire,  dans  la  figure  1.  Les 
deux  courbes  devraient  être  identiques  si  la  loi  était  rigoureusement 
vraie,  mais  comme  nous  l'avons  vu,  elle  ne  s'applique  pas  absolument 
à  la  résistance  du  frottement  de  la  surface.  Si  Ton  connaissait  exacte- 
ment les  conditions  de  résistance  du  Grey-Hound  au  moment  des  ex- 
périences, on  pourrait  obtenir  la  résistance  du  frottement  de  la  surface, 
en  déterminant,  pour  différentes  vitesses,  la  résistance  d'une  surface 
rectangulaire,  égale  en  superficie  à  Taire  de  la  partie  immergée  du  na- 
vire, mais  dont  la  longueur  serait  celle  du  modèle  [dans  le  sens  du 
mouvement). — En  portant  les  quantités  ainsi  obtenues  sur  la  figure  1 
aux  vitesses  correspondantes,  on  aurait  une  courbe  telle  que  BB,  et  les 
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ordonnées  comprises  entre  BB  et  AA  donneraient,  pour  les  diverses 
vitesseSy  les  portions  de  résistance  dues  à  d*autres  causes  qu'au  frot- 
tement de  la  surface  ;  en  procédant  d'une  manière  analogue  pour  le 
modèle,  on  aurait  la  courbe  FF,  (Jig.  2)  ;  et  si  les  ordonnées  comprises 
entre  FF  et  EE  était  égales  à  celles  comprises  entre  AA  et  BB,  la  loi  se 
trouverait  vériûée.  Mais  en  réalité  les  expériences  de  M.  Froude  ne 
font  connaître  que  les  conditions  de  résistance  de  la  surface  du  modèle. 
On  procède  alors,  pour  vérifter  la  loi,  de  la  manière  suivante  :  les  or- 
données de  FF  représentent  les  résistances  dues  au  frottement  de  la 
surface  du  modèle,  et  les  ordonnées  comprises  entre  FF  et  EE  repré- 
sentent les  résistances  dues  à  d'autres  causes.  Portant  celles-ci  en 
dessous  de  A  A  (fig.  1),  la  courbe  que  Ton  obtiendra  donnera  le  frotte- 
ment de  la  surface  du  navire.  Si  la  carène  du  navire  eût  été  parfaite- 
ment propre,  la  résistance  du  frottement  de  la  surface  eût  été  repré- 
sentée par  la  courbe  CG  (fig.  1.)  Mais  quoique  les  ordonnées  BB  soient 
Doublement  plus  grandes  que  celles  de  CC,  on  voit  que  les  deux  courbes 
sont  à  peu  près  semblables  ;  de  telle  sorte  que  BB  représente  la  ré- 
sistance d'une  surface  plus  rugueuse.  Celle  du  Grey-Hound  était  telle 
en  effet;  son  cuivre  était  en  très-mauvais  état. 

La  flgure  2  montre  qu'avec  de  petites  vitesse  le  frottement  de  la  sur- 
face est  à  peu  près  égal  à  la  résistance  totale  du  modèle,  la  petite 
quantité  en  plus  étant  produite  sans  doute  par  les  remous.  Dès  que 
les  vagues  se  forment,  la  résistance  totale  devient  naturellement  beau- 
ooap  plus  grande  par  rapport  à  ce  frottement  ;  mais  M.  Froude  pense 
qw,  8*il  existait,  en  dehors  de  celles  qui  sont  dues  aux  vagues,  aux 
lemoQS  et  au  frottement  de  la  surface,  d'autres  causes  de  résistance, 
€9es  se  manifesteraient  avec  les  plus  petites  vitesses  du  modèle  et 
l'on  n'en  aperçoit  aucune  trace. 

IV.  Il  y  a  lieu  d'examiner  maintenant  jusqu'à  quel  point  la  théorie 
de  Rankine  peut  s'appliquer  au  cas  du  Grey-Hound.  On  a  déjà  vu 
qu'ilne  tient  pas  compte  des  vagues  soulevées  par  le  navire.  Il  sup- 
pose qu'il  existe  un  rapport  entre  l'écoulement  d'eau  qui  a  passé  le 
fa)Dg  des  diverses  parties  d'un  bâtiment  et  celui  qui  se  produit  sur  la 
>vEice  de  la  trochoîde  engendrée  par  une  vague,  l'obliquité  des 
jooes  déterminant  la  forme  de  la  trochoîde  avec  laquelle  les  lignes 
du  navire  sont  en  rapport.  II  en  conclut  que  la  résistance  du 
Divire  à  une  vitesse  donnée  est  équivalente  à  celle  d'une  aire  rectan- 
gidaire  déterminable,  se  mouvant  dans  son  propre  plan  avec  la  même 
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vitesse,  et  qa*il  appelle  c  la  surface  augmentée  ».  Au  mayea  des  doa- 
nées  que  lui  ont  fournies  des  expériences  de  résistance  de  Teau  pas-] 
sant  à  travers  des  conduits,  il  évalue  la  résistance  d'une  surface 
faitement  unie  à  1  Ib  (0M53)  par  pied  carré  pour  une  vitesse  45J 
10  nœuds. 

La  surface  augmentée  du  Grey-Houjul,  déterminée  par  ce  pi 
est  de  13,250  pieds  carrés  ;  sa  résistance  à  10  nœuds  s^ail  dOEC< 
13,250  Ibs,  et  en  se  rappelant  qu'elle  croit  comme  le  carré  de  la 
tesse,  on  peut  obtenir  une  courbe  DD  {fig.  1)  représentant  les 
tances  des  navires  pour  toutes  les  vitesses.  La  figure  moatre  ifi*h 
vitesse  de  1,183  pieds  par  minute,  DD  coupe  la  courbe  de  résîj 
actuelle,  et  pour  cette  vitesse  ces  deux  courbes  donnent  la  méoie 
tance,  18,000  Ibs.  Mais  pour  les  autres  vitesses,  elles  s'écarteot! 
coup  Tune  de  Tautre,  et  les  cliiffres  qu'elles  donnent  offrent  de 
différences. 

La  formule  de  Rankine  devrait  donner  plus  exactement  la  résîsl 
pour  les  vitesses  auxquelles  il  ne  se  forme  que  peu  ou  point  de  vaj 
et  Ton  voit  cependant,  d'après  l'examen  de  la  figure  1,  qoe  pour 
petites  vitesses  de  500.  à  600  pieds  (150  à  180  mètres)  par  minnfie, 
résistance  indiquée  par  D  est  de  beaucoup  supérieure  à  la  résisi 
actuelle.  Cette  différence  est  due^  d'un  côté  à  ce  que  le  coefOdent 
trop  élevé,  et  de  Tautre  k  ce  que  la  résistance  de  «  la  surface  a^g^ 
tée  >  est  loin  d'èlre  réalisée.  Le  coiefficient  adopté  par  Rankine  est 
1  Ibs  par  pied  carré,  ouO^iSS  par  pied  carré,  à  10  nœuds  de  vit 
et  il  varie  comme  le'carré  de  la  vitesse,  quelle  que  soit  la  longueur  de 
surface.  M.  Froude,  pour  une  surface  parfaitement  unie  d'une  k)D| 
de  200  pieds  (qui  est  à  peu  près  celle  du  Grey-Hound)^  et  pour 
vitesse  de  800  pieds  par  minute,  a  trouvé  que  le  coefficient  était 
lement  de  0  Ib  39  par  pied  carré  et  qu'il  varie  comme  la  puissai 
1 .81  de  la  vitesse.  Rapportant  à  une  vitesse  commune  de  600  pi 
par  minute  les  nombres  obtenus  des  deux  côtés,  le  coefficient 
Rankine  devient  0  Ib  35  et  celui  de  M.  Froude  0  Ib  23.  Si  avec 
dernier  coefficient  on  calcule  la  résistance  de  la  surface  augmentée, 
résultat  se  rapprochera  beaucoup  de  la  résistance  actuelle,  tout  en 
étant  encore  un  peu  au-dessus.  En  raison  d'ailleurs  de  la  rugosité 
la  suriace  immergée  du  Grey-Haund,  il  faudrait  prendre  un  coeffidi 
plus  élevé,  ce  qui  augmenterait  encore  l'excès  de  la  résistance 
sur  la  résistance  actuelle. 


Le  moyen  employé  par  Raokine  pour  mesurer  Taire  de  la  surface 
ingmentée,  continue  aussi  à  donner  un  trop  fort  résultat.  La  surface 
mgmentée  du  Grey-Houndesi  en  effet  de  13,250  pieds  carrés,  c'est-à 
lire  près  du  double  de  Taire  de  sa  surface  actuelle,  qui  est  de 
7,5^0  pieds  carrés.  11  parait  impossible  que  l'écoulement  d*eau  qui 
Test  produit  le  long  de  la  surface  du  navire  puisse  amener,  quelle  que 
loit  la  vitesse,  on  accroissement  de  résistance  aussi  considérable.  On 
loit  observer  tontefois  que  les  formes  du  Grey-Hotind  à  Tavant  sont 
iKceptioDoeUement  arrondies  ;  et  que  pour  certains  navires  dont  on  a 
calculé  la  surface  augmentée,  elle  est  de  très-peu  au-dessus  du 
dixième  de  la  surface  actuelle.  Néanmcnns,  M.  Fronde  persiste  a  penser 
(pie,  dans  tous  les  cas,  il  est  plus  exact  de  prendre  la  résistance  d'une 
rectangulaire  dont  Taire  est  égale  à  celle  de  la  surface  im- 


L*intersection  des  courbes  DD  et  AA  {fig.  1)  montre  qu'il  y  a  une  vi- 
poor  laquelle  la  théorie,  dont  on  vient  de  voir  l'insuffisance,  se 
troure  néanmoins  être  exacte.  En  voici  la  raison  :  quoique  DD  donne  des 
quantités  trop  grandes  pour  des  petites  vitesses,  ses  ordonnées  n'aug- 
mentent que  comme  le  carré  de  la  vitesse  ;  tandis  que  les  ordonnées 
àb  AAy  quand  le  navire  commence  à  soulever  des  vagues,  éprouvent 
un  accroissement  proportionnel  à  une  puissance  supërieiu*e  au  carré 
de  la  vitesse.  C'est  ce  qui  explique  comment  le  professeur  Hankine  a 
pu  vériGer  sa  théorie  en  l'appliquant  sur  trois  navires,  la  résistance  de 
chacun  de  ses  navires,  pour  une  seule  vitesse,  étant  suffisante.  En  pre- 
nant un  chiifre  trop  élevé  pour  le  frottement  de  la  surface,  on  peut 
compenser  en  effet  la  quantité  de  résistance  due  aux  vagues,  dont  on 
n'a  pas  tenu  compte.  S'il  en  est  ainsi,  le  cas  du  Grey-Hotind  nous 
prouve,  par  analogie,  que  cette  méthode  n'eut  pas  pu  s'appliquer  aux 
trois  navires  pour  d'autres  vitesses.  On  n'est  pas  sûr  d'ailleurs,  en 
prenaiH  la  valeur  plus  grande  que  donne  la  surface  augmentée,  d'y 
comprendre  la  quantité  de  résistance  produite  par  les  vagues  ;  car  il  y 
a  font  lieu  de  supposer  que  les  courbes  telles  que  AA  sont  loin  d'être 
semUables  pour  tous  les  cas,  et  que  leur  inclinaison  varie,  d'une  ma- 
nière très-îrrégulière,  suivant  les  changements  de  forme  des  navires. 
Sans  les  expériences  faites  par  le  professeur  Bankine  sur  ses  trois 
navires,  il  a  trouvé  que  la  perte  due  au  propulseur  et  à  la  machine, 
éUH  de  63  p.  0/0  de  la  puissance  eiiective  et  de  5^  p.  0/0  de  la  puis- 
indiquée.  Dans  le  cas  du  Grey-Heund  elle  était  de  58  p.  0/0, 
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mais  naturellement  cette  évaluation  ne  s'applique  qu'à  ce  cas  partioh 
lier,  et  non  à  toutes  les  machines  et  à  lous  les  propulseurs.  Cett». 
différence  n'en  est  pas  moins  une  preuve  de  plus  de  Tinexactitude  dB 
la  théorie  du  professeur  Rankine. 

Analysé  de  la  Naval  Science  par  L.  Marrauo, 

Lieutenant  de  yaissMii. 

Propositions  pour  la  construction  des  navires  en  fer.   -^; 

L'allongement  de  plusieurs  navires  d'une  longueur  déjà  considérable, 
dit  M.  Forbes,  dans  une  note  pubhée  par  VArmy  andNavy  Jaumdi 
de  New- York,  parait  avoir  été  fait  à  une  époque  où  la  main-d'œovryj 
ainsi  que  les  matériaux  étaient  à  un  prix  très-élevé  ;  on  ne  doit  doDC.j 
pas  être  étonné  qu'un  tel  travail  fait  à  Newcastle  dans  ces  circoiK 
stances,  ait  pu  être  mal  exécuté.  S'il  est  vrai  que  l'on  doive  attriboet. 
à  cette  opération,  qu'elle  ait  été  bien  ou  mal  faite,  la  perte  de  plusieori 
navires  importants,  je  pense  que  le  mode  général  de  construction  dei 
navires  en  fer  a  besoin  d'être  'perfectionné.  Le  progrès  coûtera  cher, 
mais  il  ajoutera  beaucoup  à  la  stabilité  et  à  la  sécurité  du  bâtiment. 

Un  navire  de  120  mètres  de  long,  par  exemple,  devrait  avoir  si' 
machine  en  communication  exclusive  avec  le  propulseur  et  absolu» 
ment  séparée  des  chaudières  et  des  chambres  de  chauffe,  en  dessoi»*^ 
de  la  ligne  de  flottaison  ;  ce  serait  de  fait  une  partie  étanche  compre- 
nant la  machine,  le  tunnel  et  les  pompes  nécessaires  pour  la  teofr 
sèche.  Les  chaudières  seraient  placées  sur  l'avant  et  sur  rarrièit 
de  la  machine,  ne  communiquant  avec  celle-ci  que  par  des  signaux  (M 
des  tubes  à  voix,  dans  les  parties  situées  au-dessous  de  la  flottaison;  jsj 
suppose  à  chacun  de  ces  espaces  une  longueur  de  8  mètres  dans  le  Ml 
longitudinal;  ils  n'auront  aucune  communication  avec  les  soutes  à 
charbon,  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison,  et  le  pont  qui  les  f9r 
couvrira  sera  en  fer  et  étanche,  sauf  le  trou  de  la  manche  en  tôle,  (fi 
va  jusqu'au  pont  supérieur  pour  la  lumière  et  la  ventilation.  Ces  coitt' 
partiments  seront  tenus  étanches,  au  moyen  de  petits  chevaux  mtt' 
chant  par  le  fait  de  chaudières  spéciales  situées  de  telle  façon  qu'oi 
puisse ,   en  cas  de  voie  d'eau  sérieuse ,   s'en   servir  et  les  8U^ 
veiller,  lorsque  la  machine  principale  ^era  au  repos,  ou  que  te 
feux  des  grandes  chaudières  seront  éteints.  Sur  l'avant  et  sur  rarrière 
des  chaudières  seront  les  soutes  à  charbon,  contenant  chacune  k 
moitié  du  combustible  nécessaire  à  la  traversée,  et  n'ayant  aucuna 
communication  avec  les  compartiments  des  chaudières,  au-dessous  de 
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de  flottaison  ;  elles  n'auront  pas  non  plus  d*ouvertures  autres 
trous  des  manches  en  tôle  étanches,  qui  montent  jusqu*au  pont 
ur,  et  seront  assez  grandes  pour  servir  à  l'embarquement  du 
n,  ainsi  qu'à  la  ventilation  des  soutes. 
tenant  que  j  ai  la  chambre  de  la  machine,  les  compartiments 
ludiëres  et  ceux  des  soutes  à  charbon  bien  séparés  les  uns  des 
comme  des  réservoirs  indépendants,  au  moyen  de  six  doubles 
s,  et  que  cet  ensemble  occupe  dans  les  fonds  du  navire  une 
ir  de  iO  mètres,  il  s'agit  de  compléter  mon  idée  en  donnant 
rens  de  charger  et  d'approvisionner  les  fourneaux.  A  cet  effet, 
ose  de  placer  dans  chaque  soute  à  charbon  un  appareil  com- 
i  deux  cloisons  ou  montants  en  fer,  espacés  d'environ  1  mètre 
t  de  la  plate-forme  à  la  ligne  du  pont  ;  entre  ces  cloisons,  se 
it  un  ascenseur,  destiné  à  porter^  au  moyen  de  godets  ou 
le  charbon  nécessaire  à  l'entretien  des  feux  ;  sa  marche  sera 
de  manière  à  laisser,  d'une  part,  -aux  soutiers  le  temps  néces- 
)ur  charger  Tun  des  godets  d'environ  1  hectolitre  de  charbon, 
lutre,  lorsqu'il  sera  arrivé  dans  la  chaufferie,  le  temps  néces- 
[alement  aux  chauffeurs  pour  le  décharger  et  diriger  vers  les 
e  charbon  apporté  à  chaque  tour.  Cet  appareil  monterait  ainsi 
x)n  jusque  par-dessus  la  ligne  de  flottaison,  et  l'enverrait  où 
l'employer.  Il  pourrait  à  l'occasion  être  manœuvré  à  la  main, 
1  général  il  le  serait  au  moyen  de  petites  machines  conduites 
chaufleurs  et  indépendantes,  autant  que  possible,  des  petits 
X,  afin  de  laisser  à  ceux-ci  leur  liberté  d'action,  soit  pour  étan- 
le  voie  d'eau,  soit  pour  éteindre  un  incendie.  Sur  l'avant  et 
Tière  des  soutes  à  charbon,  il  y  aura  plusieurs  compartiments 
js  destinés  aux  marchandises  et  ayant  chacun  une  pompe  spé- 
jsceplible  d'être  manœuvrée  soit  à  la  main,  soit  par  un  petit 
Il  sera  nécessaire  d'avoir  au  moins  trois  de  ces  comparti- 
lant  sur  l'arrière  que  sur  l'avant  des  soutes  à  charbon,  et  ils 
'ecouverts  par  des  ponts  en  fer  percés  d'écoutilles,  dont  les 
ures,  également  en  fer,  seront  parfaitement  étanches.  Les  mar- 
es les  plus  légères  seront  placées  dans  les  compartiments  des 
tés,  et  les  plus  lourdes  dans  ceux  qui  sont  plus  rapprochés  des 
I  charbon,  pour  que  l'arrimage  soit  bien  fait;  les  prix  du  fret 
être  différents  pour  chacun  des  compartiments,  les  marchan- 
des payant  en  proportion. 


302 


REVUE  MARinME  ET  COLONIALE. 


Dans  le  systèime  que  je  propose,  la  manière  de  ccoastraire  d*i«tj 
jourd'hui  devrait  encore  être  modrfiée,  en  faisant  la  co<|ue 
depuis  la  carlingue  jusqu'à  la  hauteur  du  premier  pcmt  ;  de  Ut  j 
qu'au  plat-bord ,  elle  serait  faite  comme  it  l'ordinaire,  c'est 
simple  ;  la  partie  vitale  du  navire  serait  plii6  farte  et  moios 
tible  d*ètre  avariée  par  le  déchirement  de  la  coque  extérieure.  Je 
bien  qu'un  pareil  système  augmenterait  considérahlemeot  le  prix 
revient  de  la  partie  inférieure  du  bâtiment,  mais  ce  serait  très- 
cela  diminuerait  les  dangers  de  la  navigation  et  donnerait  au  navffe 
en  aurait  été  doté,  un  renom  de  sécurité  et  de  popularité  qui  le 
préférer  aux  autres  pour  un  long  voyage. 

Je  pourrais  encore  chercher  à  perfectionner  et  à  simplifier 
pareil  pour  faire  passer  le  charbon  de  la  soute  à  la  chaufferie 
dessus  la  cloison  qui  les  sépare,  mais  je  préfère  laisser  ce  sais  à 
personnes  plus  compétentes  en  construction  de  machines,  et  qiû 
ront  prendre  à  ce  sujet  un  brevet  d'inventicai. 

Le  meilleur  moyen  serait  peut-être  d'imprimer  à  l'ascenseur 
mouvement  très-lent,  les  godets  jetteraient  successivement  leur  cl 
dans  un  récipient  de  la  capacité  d'un  ou  deux  tonneaux,  et  ou 
chauffeurs  le  prendraient  au  fur  et  à  mesure  de  leurs  besoins  ;  il 
bon  aussi  de  pouvoir  humecter  le  diarbon,  pendant  sa  marcbe, 
manière  à  faire  tomber  la  poussière. 

Traduit  de  YArmy  mid  Navy  Journal^  par  L.  Kbuval, 

Capitame  de  frégjftle 

Préservation  des  navires  en  fer.  —  L'amirauté  anglaise 
d'adresser  une  circulaire  dans  laquelle  il  est  dit  :  L'expérience  ayî 
démontré  que  l'action  destructive  des  eaux  de  la  cale  sur  les  foni 
d'un  navire  en  fer  peut  être  enrayée  par  l'usage  de  la  chaux,  sur 
les  bâtiments  en  fer  ou  de  construction  composite  qui  possèdent 
compartiments  tels  qu'ils  ne  peuvent  pas  être  complètement  assécha 
pour  recevoir  une  nouvelle  couche  de  peinture  anticorrosave,  on 
troduira  de  la  chaux  bien  éteinte  dans  l'eau  de  ces  compartiments.  1| 
est  prescrit  de  n'employer  à  cet  effet  que  de  la  chaux  parfaitemeol 
éteinte,  attendu  que  la  chaux  vive  endommagerait  la  peinture,  la  coiat\ 
position  ou  les  ciments  en  usage  dans  la  marine. 

(Engineering,)  E.  V. 

Chaloupes  à  vapeur  pour  la  pose  des  €iUe&.  —  Le  Ftf* 
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raday  ^,  bâtiment  <X)nstrait  spécialement  pour  la  pose  des  câbles,  aura 
msA  une  chaloupe  à  vapeur  spéciale,  c'est  la  2&0*  construite  par 
MM.  Yarrow  et  Hedly,  de  Poplar,  pour  des  opérations  analogues.  Cette 
daloiipe  est  destinée  à  remorquer  les  barques  qui  portent  le  câble 
de  côle  et  à  faciliter  toutes  les  opérations  rétives  à  la  pose  de  ces 
bouts  de  eâble  ;  chacun  sait  que  lors  de  fopération  de  rallongement 
d'un  câble,  les  grands  bâtiments  ne  pouvant  s'approcher  de  la  côte,  on 
est  obligé  d'avoir  recours  à  des  auxiliaires  dispendieux  ;  cette  chaloupe 
est  destinée  à  les  remplacer.  Elle  est  construite  avec  deux  épaisseurs 
de  bois  de  teck;  ses  formes  lui  permettront  d'affronter  une  assez 
grosse  mer.  Elle  a  10"58  de  longueur,  1"22  de  creux,  2°'44  de  base 
et  0"92  de  tirant  d'eau.  Sa  machine  de  compose  de  2  cylindres  à  haute 
pression  de  14%  de  diamètre,  et  165%  de  course  ;  elle  est  donnée  pour 
25  chevaux  indiqués.  La  pression  à  la  chaudière  est  de  5  atmosphères  ; 
dans  ces  conditions  elle  donne  250  tours  et  atteint  une  vitesse  d'en- 
viron 8  nœuds. 

L'hélice  est  en  bronze,  elle  a  3  ailes  et  le  pas  est  de  O^CG  ;  la  cha- 
loupe peut  remorquer  une  barque  chaigée  de  50  tonneaux  de  câble. 

La  machine  est  disposée  de  manière  à  pouvoir  être  désembrayée  de 
rhélice  et  appliquée  à  la  motion  des  machines  affectées  à  la  pose  ou 
au  relèvement  des  câbles.  Ainsi,  sur  l'un  des  côtés  se  trouve  un  tam- 
bour d'une  construction  particulière,  s'engrenant  avec  un  pignon  fixé 
sur  la  machine.  Ce  tambour  est  disposé  de  manière  à  pouvoir  pau- 
moyer  un  câble,  afin  qu'il  soit  plus  facile  de  découvrir  l'endroit  où 
un  défaut  aurait  été  signalé  et  de  le  réparer.  Un  puissant  davier  se 
projette  sur  l'avant,  son  but  est  de  servir  à  draguer  et  hisser  un 
câble. 

Son  approvisionnement  en  eau  et  en  charbon  est  assez  considérable  ; 
elle  pourrait  parcourir  156™5  par  jour  de  24  heures,  pour  une  dé- 
pense de  750  kilogrammes  de  charbon  ;  Tessai  fait  dans  les  premiers 
jours  de  mai,  sur  la  Tamise,  prouve  que  la  consommation  de  charbon 
n*est  pas  élevée. 

Nous  devons  naentionner  que  MM.  Yarrow  construisent  des  chaloupes 
qm  filent  jusqu'à  plus  de  1 7  nœuds  et  qu'ils  fournissent  des  embar- 
cations pour  les  rivières,  dans  lesquelles  on  ne  peut  dépasser  un  tirant 
d*eau  de  15  centimètres.  {Engineering.)       E.  V. 


«   Vûy.y  sur  ce  n^TÎre,  la  Revue  de  jain,  p.  867. 
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Appareil  Prideaux.  —  L'Amirauté  anglaise  a  décidé  que  cet  ap- 
pareil, dont  le  but  est  d*économiser  le  combustible,  de  diminuer  la 
température  dans  la  chambre  de  chauffe,  et  d*empécher  la  fumée, 
sera  installé  et  expérimenté  à  bord  du  cuirassé  de  la  marine  royato 
AudaciouSy  de  6,034  tonneaux  et  de  4,021  chevaux.  Ce  cuirassé  est 
en  armement  dans  l'arsenal  de  Chatham,  et  portera  le  pavillon  de 
Tamiral  commandant  la  station  de  Chine.  P.  G. 

La  machine  du  Principe  Amedeo,  navire  cuirassé  italien.  — 

Nous  lisons  dans  le  Pungolo  de  Naples  : 

La  frégate  Principe  Amedeo  a  essayé  sa  machine.  Elle  est  île  h 
force  de  900  chevaux,  et  a  été  construite  à  Petrarsa.  Le  succès  a  été 
complet. 

La  machine  du  Palestro,  qui  est  de  la  même  force,  a  aussi  été' 
construite  en  Italie.  Elle  sort  des  usines  de  Sanpierdarena. 

Nouvelle  formule  sur  les  éléments  de  chauffe  des  chau- 
dières *.  —  Schmidt  propose  de  substituer  une  formule  nouvelle 
plus  approchée  à  celle  employée  jusqu'à  présent  pour  déterminer  kl] 
éléments  principaux  d'une  chaudière  à  vapeur  qui  sont  : 


s                  K  (<,  —  tt) 

F       600  log  nat,  //, 

wl' 

B         '  t^       600 

équations    dans   lesquelles   les  lettres  ont    les    significations  stô-j 
vantes  : 

S  =  Nombre  de  kilogr.  deau  vaporisée  à  l'iieure  ; 

F  =  Surface  de  chauffe  en  moires  carrés  ; 

B  =:  C40mbustiblc  consommé  à  l'heure,  en  kilogr.; 

K  =  Coefficient  de  transmission  de  la  chaleur  pour  la  difTércncc  d' 
degré  dans  la  température,  et  par  miHre  carré  à  l'heure.  (23  calo- 
ries pour  les  chaudières  ordinaires,  3i»5  pour  celles  récemmeiil 
réparées  et  celles  du  système  usité  sur  les  locomotives.) 


*  Extrait  du  Zeittchrtft  des  Veireins  deuUcher  Ingénieur, 
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il  =  Température  des  gaz  de  la  combustion  dans  le  foyer,  en  degrés  cen- 
tigrades; 

/«  =  Température  des  produits  de  la  combustion  dans  la  cheminée  ; 

w=  Température  de  l'eau  dans  la  chaudicTc  ; 

H  =  Pouvoir  calorifique  du  combustible  (6,500  pour  le  charbon  de  terre 
de  qualité  moyenne)  ; 

Z  =  Coefficient  pour  déterminer  la  quantité  de  chaleur  réellement  dé- 
veloppée par  le  combustible,  et  qui  est  égal  à  0,9  en  moyenne. 

La  nouvelle  formule  de  Schmidt  est  : 


fO-o^^W+''^  +  {'-^  +  ^) 


100 


dans  laquelle  les  lettres  ont  les  mêmes  signiQcations  que  ci-dessus. 

La  formule  de  Schmidt  convient  pour  des  valeurs  de  i  2  >  200«,  et 
facilite  la  détermination  des  valeurs  de  fj  et  f^»  qui  correspondent 
à  une  surface  de  chauffe  et  à  une  production  de  vapeur  données.  On 
peut  encore  employer  cette  formule  pour  déterminer  la  température 
finale  dans  la  cheminée  provenant  d'une  chauffe  très-active,  et  pour 
des  températures  initiales  (.dans  le  foyer)  plus  ou  moins  élevées. 

Tiré  de  la  Rivista  marittimaj  par  Lombard  , 

Lieutenant  de  vaisseau. 

Explosion  de  gaz  dans  une  des  soutes  de  la  Dévastation.  — 
Le  l*""  juin  1874,  un  cuisinier  de  ce  navire  fut  assez  grièvement  brûlé 
par  une  explosion  de  gaz,  qui  se  produisit  au  moment  où  il  présentait  une 
lumière  à  nu  dans  la  soûle,  pour  y  prendre  du  charbon.  Le  contenu  de 
cette  soute  se  composait  de  2/3  de  charbon  du  pays  de  Galles,  et  d'un 
tiers  de  charbon  du  Nord  ;  ce  charbon  n'était  logé  que  depuis  six  jours, 
et  il  paraît  certain  que  la  dernière  levée  d'un  des  trous  d'homme  de 
cette  soute  ne  remontait  qu'à  60  heures.  V Engineering  dit  à  ce  sujet, 
qu'il  serait  utile  que  les  prescriptions  relatives  à  l'ouverture  des  soutes 
fussent  plus  formelles^  et  qu'au  lieu  de  l'emploi  du  mot  occasionnally, 
qui  est  assez  vague,  on  précisât  les  moments  pendant  lesquels  les  trous 
d'homme  des  soutes  devraient  être  enlevés.  Lorsqu'ils  sont  à  poste, 
oo  garnit  généralement  le  fond  de  la  rainure  avec  une  tresse  huilée, 
afin  que  Teau  des  ponts  ne  puisse  avoir  accès  dans  la  soute  ;  le  joint 
ainsi  formé  est  étanche  ;  s'il  y  a  formation  de  gaz  à  Tintérieur,  il  ne 
peut  pas  s'échapper,  il  demande  s'il  ne  serait  pas  prudent  d'avoir  un 
tuyau  établissant  une  communication  des  soutes  avec  l'extérieur  ;  quel- 

RKf.  MAR.  —  OCT.  1874.  20 
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ques  navires  sont  pourvus  de  cette  disposition ,  il  ne  serait  pas  inu 
qu'elle  fût  adoptée  sur  tous  les  bâtiments  dont  les  soutes  s 
étanches.  E.  V. 

Le  Canon,  l'Éperon  et  la  Torpille  ^  —  Au  commencement 
1872,  il  s'est  formé  en  Angleterre,  sous  le  titre  de  Junior  naval  pi 
fessional  Associationy  une  société  destinée  à  augmenter  les  moyi 
d'instruction  des  jeunes  officiers  de  la  marine  ;  elle  compte  déjà  p 
de  300  membres.  Elle  a  fondé  des  sociétés  analogues  dans  tous 
ports,  et  est  en  pleine  voie  de  prospérité.  A  la  fin  de  l'hiver  de  18' 
un  an  après  sa  fondation,  elle  résolut,  à  l'unanimité,  d'accorder  un  p 
de  50  guinées  (1,300  fr.),  à  l'auteur  du  meilleur  essai  sur  la  lactiq 
navale  ;  et  dans  les  premiers  mois  de  la  présente  année,  le  jury,  co 
posc^.  de  Tamiral  Alex.  Milqe,  et  des  vice-amiraux  Ryder  et  Key,  a  d 
cerné  le  frbC  au  lieutenant  Gérard  H.  U.  Noël,  qui  depuis  a  passé  coi 
mander.  Cependant,  le  même  jury  accorda  de  tels  éloges  à  de 
essais  composés  par  M.  Knox  Laugthon  et  par  le  lieutenant  Gampbé 
que  l'on  a  cru  devoir  publier  les  trois  mémoires  dans  le  volume  q 
nous  avons  à  analyser. 

Après  avoir  déclaré  qu'à  ses  yeux  la  lutte  entre  l'artillerie  et  le  bli 
dage  est  terminée  en  faveur  du  premier,  M.  Noël  dit  avec  raison  q 
pour  les  combats  sur  mer,  la  question  est  plus  complexe  ;  le  poids  d 
énormes  canons  nécessaires  contre  les  plaques  actuelles,  la  lenteur 
l'incertitude  de  leur  tir,  démontrent,  dit-il,  l'imprudence  qu'il  y  aur 
à  mettre  tous  nos  œufs  dans  le  même  panier.  Au  lieu  d'un  noml 
très-réduit  de  pièces  monstrueuses,  il  en  préférerait  un  plus  gra 
nombre  de  calibre  inférieur.  Le  canon,  du  reste,  n'est  plus  Tanne 
plus  importante  ;  mais,  quand  un  navire  est  désemparé,  il  est  b 
qu'il  puisse  montrer  à  l'ennemi  ce  que  peut  une  artillerie  puissan 
servie  par  des  canonniers  exercés. 

L'éperon  est  une  arme  redoutable,  qui  exige  chez  le  commandî 
un  rare  mélange  d'audace  et  de  sang-froid.  11  faut  des  nerfe  d'ac 
pour  conduire,  avec  une  vitesse  de  10  nœuds,  un  grand  cuiras 
contre  un  navire  de  même  force,  et  animé  de  la  même  vitesse.  Il  n  ; 


i  The  gnn,  ram  and  torpodo.  Manœuvres  and  (a^tics  of  naval  baUle  in  tbe  | 
soniday.  Prize  essay  by  commander  Gérard  U.  U.  Noël,  R.  N.;  to  vihich 
added  two  cssays  by  J.  K.  Langhton  and  lîuut.  G.  Campbell,  H.  N.    (lUa; 
London,  I.  Grmin,  1874  ;  in-S*. 
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ni  conseil,  ni  temps  pour  en  demander,  ni  loisir  pour  calculer  son 

plan;  l'œil  est  le  seul  guidera  consulter;  la  décision  doit  être  Instao- 

tanée,  et  son  effet  immédiat.  Le  seul  encouragement  du  chef  est  de 

savoir  que  son  adversaire  est  soumis  aux  mêmes  conditions,  et  que  la 

victoire  appartiendra  au  plus  déterminé»  s'il  joint  la  science  au  courage. 

Quant  aux  torpilles,  si  terribles  pour  Tennemi,  si  dangereuses  même 

pour  celui  qui  les  emploie,  l'auteur  ne  serait  pas  éloigné  de  penser 

;  que  les  nations  civilisées  devraient  en  proscrire  l'emploi  ;  en  tous  cas, 

;  il  faudrait,  au  lieu  des  bâtiments  de  guerre  proprement  dits,  les  em- 

'  barqaer  sur  des  navires  spéciaux,  qui  iraient,  avec  une  vitesse  de 

16  nœuds,  les  faire  éclater  au  milieu  d'une  flotte  ennemie,  où  elles 

causeraient  d'affreux  ravages  et  un  désordre  irréparable. 

M.  Noël  veut  qu'une  armée  navale  soit  partagée  en  deux  ou  trois 
dimioQs,  chacune  composée  d'un  certain  nombre  de  groupes  ou  pelo- 
tons de  trois  navires.  Il  faut  remarquer  que  cette  idée  du  peloton,  qui 
éoiane  de  l'amiral  Bouët-Wuillaumez,  est  adoptée  avec  beaucoup  de 
faveur  en  Angleterre  ;  les  trois  écrivains  dont  nous  parlons  aujour- 
d'hui, s'en  font  les  avocats,  et  tous  trois  préfèrent  le  groupe  de  trois 
à  celui  de  quatre.  M.  Knox  Laughton  en  donne  les  raisons  suivantes  : 
L'amiral  de  chaque  peloton  est  immédiatement  voisin  de  deux  autres 
■îvires,  qui  peuvent  voir  et  exécuter  les  signaux  sans  embarras,  ve- 
ïâr  rapidement  à  son  secours,  et  agir  avec  un  ensemble  difficile  à  ob- 
Mr  avec  quatre,  dont  un  serait  nécessairement  moins  bien  placé. 
Cest  donc  un  gaspillage  de  force  que  d'augmenter  ainsi  le  nombre  des 
ttvires  de  chaque  groupe,  etc. 

Supposons  donc,  dit  M.  Noël,  une  armée  de  18  bâtiments,  partagés 
^pebtons  de  trois  navires,  avec  le  nombre  convenable  de  bâtiments 
inférieurs.  Tout  en  se  rendant  à  sa  destination,  elle  s'exercera  tous 
fes  jours  aux  manœuvres  d'ensemble,  dont  l'influence  sera  décisive 
^  le  [résultat  d'une  action,  et  la  division  par  groupes  rendra  ces 
exercices  aussi  faciles  avec  18  navires,  que  le  serait  la  manœuvre  de 
tt  non  groupés. 
Après  une  semaine  d'attente  et  d'exercices,  on  signale  l'ennemi,  et 
l'on  se  dirige  vers  lui  sur  l'une  des  deux  formations  suivantes,  selon 
î»  l'ennemi  présente  un  front  étroit  ou  étendu  :  les  groupes  sur  deux 
wrmes  en  ligne  de  filej  ou  les  groupes  en  ligne  de  front.  Supposons 
fe  premier  cas  :  la  première  division  passe  en  dehors  de  la  ligne  en- 
^e,  en  la  canonnant  de  son  mieux,  et  la  seconde,  profitant  du  dé- 
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sordre  et  de  la  fumée,  se  dirigera  à  angle  droit  sur  rennemi,  et  l'a- 
bordera avec  ses  éperons  ;  le  reste  ne  sera  plus  que  la  répétition  de  la 
manœuvre  de  Nelson  à  Trafalgar. 

Après  cet  aperçu  général,  M.  Noël  examine  plus  en  détail  les  ma- 
nœuvres à  exécuter  sur  les  bâtiments  isolés  et  dans  les  escadres  ;  à  la 
voile,  on  marchera  ordinairement  sur  deux  lignes  de  file  ou  de  rW^- 
vementy  toutes  les  autres  étant  compliquées  et  peu  commodes  ;  il  entre 
dans  d'assez  longs  détails  à  ce  sujet  et,  avant  de  le  quitter,  il  s'occupe 
de  la  place  de  Tamiral  pendant  le  combat.  S'appuyant  sur  le  fâcheux 
effet  des  règlements  français,  qui,  après  la  prise  du  comte  de  Grasse 
par  Rodiiey,  ordonnèrent  à  l'amiral  d3  passer  sur  une  frégate,  ce  qui 
obligea,  lors  de  la  bataille  navale  du  l'^'"  juin  1793,  les  amiraux  Villaret- 
Joyeuse  et  Martin  à  quitter  le  lieu  du  combat,  et  les  empêcha  de  donner 
personnellement  l'exemple  à  leurs  capitaines  inexpérimentés,  il  n'a  pas 
de  peine  à  prouver  que  la  place  do  l'amiral  est  au  poste  le  plus  péril- 
leux et  que  Nelson  avait  raison,  quand  il  répondit  à  des  conseils  de 
prudence  :  «  Rien  de  tel  que  l'exemple  !  » 

Puis  viennent  des  conseils  sur  la  manœuvre  des  canons  de  gros  ca- 
libre; il  compare  les  effets  funestes  d'un  tir  précipité  et  à  longue  dis- 
tance à  ceux  d'an  tir  à  petite  portée,  et  d'accord  avec  l'amiral  Jurien 
de  la  Gravière,  il  démontre  que  Teffet  très-douteux  d'un  tir  lointain, 
ne  peut  se  mettre  en  balance  avec  l<s  inconvénients  de  la  fumée,  du 
'bruit,  du  dérangement  des  compas,  et  des  désordres  de  tout  genre  qui 
se  produisent  au  m.oment  même  où  le  capitaine  a  le  plus  besoin  de 
son  sang-froid  pour  manœuvrer  avec  précision.  Knfin,  au  lieu  des 
monstrueux  infants  de  Woolwich,  il  demande  que  l'on  place  à  bord 
des  bâtiments  destinés  aux  combats  sur  mer  de  10  à  20  canons  de  18 
tonnes,  dont  l'effet  est  plus  certain  et  la  manœuvre  plus  rapide.  Il 
ajoute  quelques  recommandations,  dont  voici  la  plus  importante  :  Ne 
jamais  tirer  si  Von  n'a  pas  les  plus  (jrandes  chances  d'atteindre 
le  but. 

Lissa  nous  a  prouvé  l'importance  de  l'éperon,  et  tous  les  navires 
devraient  en  être  pourvus  ;  mais  son  emploi  est  loin  d'être  facile;  si, 
ce  qui  est  probable,  au  lieu  de  présenter  le  travers,  l'ennemi  présente 
l'avant,  avec  le  projet  de  vous  couler  vous-même,  vous  devez  marcher 
sur  lui  ;  vous  vous  heurterez  contre  l'avant,  et  votre  éperon  lui  fera 
probablement  une  blessure  mortelle  ;  ou  bien,  il  cédera  au  dernier 
moment,  et  alors  vous  devez  le  suivre  pour  le  prendre  par  le  milieu, 
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mais  un  peu  obliquement,  et  le  couler,  sans  courir  vous-même  le 
moindre  risque. 

Dans  une  rencontre  entre  deux  flottes ,  après  la  première  mêlée, 
soit  une  réserve,  soit  les  combattants  eux-mêmes  viendront  prendre 
par  le  travers,  mais  un  peu  obliquement,  les  navires  qui  leur  en  four- 
niroût  roocasion  ;  cette  obliquité  rendra  l'abordage  plus  certain,  fera 
-  moins  de  dommage  à  Tabordeur,  et  lui  permettra  d'éviter  le  choc  des 
;  bâtiments  ennemis  placés  derrière  Tabordé,  qui  seront  obligés  de  se 
'déranger  de  leur  route  pour  éviter  \e\jiv  matelot  d'avant.  Jkins  Fétat 
actuel,  il  est  difGcile  d'être  plus  explicite  sur  ce  sujet. 

Pour  expliquer  la  manœuvre  des  bateaux  porte-lorpilles,  l'auteur  se 
8upi>ose  embarqué  sur  l'un  des  quatre  petits  navires  attachés  dans  ce 
but  à  son  escadre.  Ils  commencent  à  se  jeter  avec  une  vitesse  'de 
16  nœuds  au  milieu  dé  Tescadre  ennemie  qui  se  prépare  au  combat  ; 
bien  qu'en  partie  coulés  par  son  feu,  ou  mis  hors  de  combat,  ces  na- 
vires la  jettent  dans  une  indicible  confusion  et  doivent  rendre  à  leur 
propre  flotte  la  victoire  bien  plus  facile.  Mais,  dit  avec  raison  M.  Noël, 
Si  est  si  difficile  de  lancer  des  torpilles  au  bon  moment,  elles  peuvent 
â  aisément  éclater  en  temps  inopportun.  Ta  vaut  des  grands  navires 
peut  être  si  facilement  protégé  par  un  grillage  en  fer  de  la  construc- 
tion la  plus  simple,  etc.,  que  je  pense  que,  si  la  torpille  Harvey  est  ex- 
eellente  pour  défendre  une  côte,  une  rade,  une  rivière,  un  mouillage, 
son  usage  en  mer  est  excessivement  difficile  ;  il  demande  en  outre  des 
lionunes  désespérés,  et  faits  d'une  autre  pâte  que  les  autres  hommes. 

La  conclusion  serait  la  même  pour  la  torpille  poisson  ou  Whitehead, 
terrible  comme  défense,  ou  contre  un  ennemi  à  l'ancre  ;  elle  parait 
ne  pas  pouvoir  être  employée  sur  mer. 

Bans  ses  conclusions  générales,  l'auteur  nous  a  paru  avoir  une  abon- 
dance d'idées  justes  et  pratiques ,  bien  que  présentées  avec  peu 
d'ordre  : 

1*  Adoption  du  groupe  de  trois  navires  pour  le  combat  ; 

2^  Emploi  constant  de  l'éperon  par  tous  les  navires  de  guerre  ; 

30  Torpilles  embarquées  sur  des  bâtiments  spéciaux  et  très-rapides  ; 
protection  de  l'avant  des  navires  de  guerre,  au  moyen  d'un  système 
de  grilles  en  fer. 

M.  John  Knox  Laughton  est  un  civil  naval  instructory  mais  comme 
Oerk  d'Eldin,  qui  inspira,  dit-on,  à  Rodney  l'idée  de  couper  la  ligne 
de  Tennemi  au  lieu  de  le  canonner  à  distance,  ainsi  qu'on  le  faisait 
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avant  lui ,  il  ne  craint  pas  de  donner  son  avis  sur  les  questions  ma 
times,  et  son  mémoire  a  été  jugé  le  second  du  concours,  l\  commei 
par  une  revue  rétrospective  des  guerres  passées  et,  tout  en  exalt 
la  gloire  de  Nelson  et  de  ses  émules^  il  sait  rendre  aussi  justice  à 
adversaires.  Suffren  est  Tobjet  des  plus  nobles  louanges;  et  maigre 
juste  orgueil  que  lui  inspirent  les  victoires  navales  de  l'Angleterre  p« 
dant  la  révolution  et  l'empire ,  il  avoue  que  la  tactique  de  cette  époc 
ne  pouvait  réussir  que  contre  des  adversaires  dëmora&és  par  i 
longue  suite  de  revers,  résultat  sans  doute  bien  différent  dans  d'aut 
circonstances. 

Entrant  ensuite  dans  les  détails,  il  demande  d'abord  que  Ton  n*e 
barcpie  pas  dfe  pièces  trop  lourdes,  dont  le  nombre  est  forcém 
limité  ;  et  que  Ton  ne  lire  que  de  près,  de  350  à  400  mètres  envin 
Puis  il  se  livre  à  des  calculs  sur  le  choc  des  navires  cuirassés,  et 
résultat  de  ces  calculs  est  que,  un  navire  de  8,000  tonneaux,  avec  i 
vitesse  de  12  nœuds,  suffirait  pour  couler  un  ennemi  immédiatem 
et  sans  danger  pour  l'assaillant.  11  reconnaît,  du  reste,  que  dans  Te 
ploi  de  ces  engins  modernes,  la  théorie  ne  doit  être  que  le  mode 
auxiliaire  de  la  pratique,  mise  au  service  d'une  volonté  de  fer. 

Nous  avons  déjà  dit  qu'il  recommande  la  formation  de  Tarmée 
groupes  ou  escadres  de  trois  navires  ;  puis,  après  avoir  indiqué  le  pass 
des  ordres  de  marche  aux  ordres  de  bataille,  dans  tous  les  cas  utj 
il  donne  ses  idées  sur  la  manière  dont  s'engagera  à  l'avenir  une  1 
taille  navale.  L'une  des  deux  armées  doit  désirer  le  combat,  et  l'au 
doit  l'éviter  ;  c'est  ainsi  que  cela  s'est  toujours  fait,  et  la  nature  < 
choses  le  demande;  rien  n'est  moins  probable  que  de  voir  deux  ac 
raux  ennemis  s'engager  l'un  contre  l'autre  sur  une  ligne  de  front  • 
répondra  peut-être  que  l'amiral  dont  l'intérêt  est  d'éviter  wne  n 
contre,  mais  qui  s'y  voit  contraint,  voudra  ne  pas  l'accepter  dans  « 
conditions  désavantageuses,  et  marchera  hardiment  sur  son  adv 
saire;  il  semble  que  c'est  l'opinion  de  M.  Noël).  Supposons  donc, 
M.  Laughton,  que  Tun  des  adversaires  vienne  attaquer  de  front;  Tau 
n'aura  qu'à  lui  présenter  un  échelon  de  pelotons  qui  menacera  pc 
dant  un  certain  temps  tout  le  front  ennemi  ;  puis,  tout  à  coup,  il  ft 
dra  sur  l'une  des  deux  ailes,  qu'il  aura  le  temps  de  détruire  avant  ^ 
l'autre  ait  pu  voler  à  son  secours. 

La  défensive  est  donc  très-avantageuse  ;  maisTattaque  est  plus  da 
le  caractère  anglais  ;  outre  son  effet  moral,  qui  est  immense,  elle'pc 
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met  de  choisir  son  moment  et  son  point  d'attaque,  d'employer  mille 
ruses  pour  tromper  Tenneini,  et  surtout  de  Tattaqaer  lorsqu'il  s'y  at- 
tend le  moins,  au  sortir  d'an  brouillard,  des  brumes  du  matin,  peut-être 
les  feux  au  fond  des  fourneaux,  etc. 

Contre  l'avis  de  plusieurs  personnes,  M.  Laugthon  pense  que  si  les 
ennemis  peuvent  s'approcher  à  des  vitesses  modérées,  les  rencontres 
doivent  avoir  lieu  à  toute  vitesse.  La  régularité  de  formation  est  in- 
dispensable quand  on  s'approche  ;  mais  après  le  premier  choc,  la  plus 
grande  rapidité  dans  la  marche  et  dans  les  évolutions  est  la  condition 
capitale.  11  faut  seulement  que  les  navires  de  chaque  groupe  aient 
appris  par  une  longue  pratique  à  ne  pas  s'aborder  entre  eux,  tout  en 
évoluant  avec  un  vitesse  maximum. 

Mais  cette  science  des  évolutions  est  longue  à  acquérir,  et  il  en  a 
toujours  été  ainsi  ;  depuis  Drake  jusqu'à  Nelson,  l'histoire  nous  apprend 
(îombien  l'étude  patiente  et  assidue  des  qualités  de  chaque  navire  a  été 
l'objet  des  préoccupations  des  véritables  marins.  Il  doit  en  être  de 
même  aujourd'hui  ;  navires,  canons,  machines,  tout  a  changé;  mais  le 
cœur  de  l'homme  est  seul  resté  le  même,  et  Tadage  d'Hercule  si  sou- 
vent cité  dans  plusieurs  langues,  n'a  rien  perdu  de  sa  vérité  :  Aide- 
ioi,  le  Ciel  f  aidera. 

Le  lieutenant  Campbell,  est  convaincu  de  l'extrême  importance  qu'il 
ya  à  distinguer  rapidement  les  signaux  pendant  le  combat,  à  défaut 
^installation  destinée  à  faire  disparaître  la  fumée  du  charbon  de  terre, 
obstacle  insurmontable  à  la  perception  des  signaux ,  il  voudrait  que 
chaque  navire  eût  une  certaine  quantité  de  coke,  destiné  à  servir  pen- 
<iant  le  combat.  11  demande  ensuite  que  Ton  annule  tout  ce  qui  s'est 
piblié  jusqu'ici  en  fait  de  signaux,  et  que  l'on  recommence  sur  nou- 
veaux frais,  d'après  le  résultat  de  l'expérience  acquise  sur  le  Channel 
^tiadron,  en  1871  et  1872,  ainsi  que  sur  l'escadre  volante.  Au  lieu  du 
navire,  l'unité  de  combat  devrait  être  comme  pour  MM.  Noël  et 
Laughton,  le  peloton  de  trois  navires. 

Ces  préliminaires  posés,  il  s'occupe  de  la  formation  d'une  armée 
ûavale,  qui,  d'après  lui,  devrait  se  composer  : 

l""  De  18  bàUments,  les  plus  forts  et  les  mieux  manœuvrants  de  la 
loarine: 

2*^  D'une  réserve  de  9  bâtiments  moins  forts ,  quoique  encore  très- 

PQîssants; 
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3"  De  1 2  navires  rapides,  et  formant  une  force  très-respectable 
serait  de  la  plus  grande  utilité  à  Tarmée  proprement  dite. 

Avec  quelques  avisos  et  6  navires  spéciaux  (1  par  gronpe),  do 
d'une  grande  vitesse  et  évoluant  avec  la  plus  grande  facilité,  on  aui 
la  meilleure  flotte  possible,  dans  le  moment  actuel. 

Dans  chaque  groupe,  le  chef  a  ses  deux  matelots  placés  à  tribord 
à  bâbord  de  lui,  mais  en  arrière,  et  à  des  distances  inégales,  de  n 
nière  que  leur  tir  à  tous  trois  soit  également  libre  ;  un  navire  < 
viendrait  aborder  le  vaisseau  de  tète,  serait  lui-môme  abordé  par  F 
ou  l'autre  de  ses  matelots  ;  et  si,  à  la  queue  du  groupe,  se  trouvait 
quatrième  navire  spécial,  plus  petit,  plus  léger,  et  dont  Tamiral  poi 
rait  disposer  à  sa  convenance  sans  déranger  son  ordre  de  trois,  h 
puissance  à  eux  quatre  serait  encore  plus  redoutable. 

Dans  une  action,  Tartillerie  et  la  raousqueterie  peuvent  être  tri 
utiles  pour  occuper  l'ennemi,  et  Tempêcher  de  voir  ce  qui  se  pass 
mais  l'éperon  est  l'arme  par  excellence,  et,  pour  s'en  servir  avec  el 
cacité,  il  faut  une  grande  vitesse,  et  surtout  une  grande  facilité  d'é 
lution.  La  formation  par  groupes  est  du  reste  la  plus  avantageuse 
toutes  pour  l'attaque  comme  pour  la  défense. 

M.  Campbell  ne  voudrait  pas  de  torpilles  sur  les  navires  de  gueri 
mais  il  demande  que  chacun  d'eux  ait  deux  chaloupes  hissées  à  1* 
teneur,  et  pouvant  s'amener  avec  une  vitesse  de  10  nœuds;  ces 
nots  porte-torpilles  pénétreraient  au  milieu  de  la  flotte  ennemiei 
raient  sauter  les  navires  qui  se  montreraient  sur  leur  passage,  ave 
torpille  Harvey  ouWhitehead,  la  première  pour  les  navires  arrêtés 
une  cause  quelconque,  la  seconde  pour  ceux  qui  marcheraient  à  gra 
vitesse.  Ces  canots,  par  leur  petitesse  même  courraient  peu  de 
ques  au  milieu  du  trouble  et  du  feu  de  Tennemi,  déjà  occupé  à  se 
fendre  contre  Tartillerie  et  Téperon  des  grands  navires. 

Il  faudrait  que  chaque  bâtiment  de  ligne  eut  une  annexe,  un  na 
porte-torpille  de  deux  à  quatre  cents  tonneaux,  n'ayant  pour  to 
qualités  que  la  vitesse,  la  facilité  d'évolution,  et  les  installations  n^ 
saires  pour  les  torpilles.  Ce  navire  se  tiendrait  près,  mais  en  dehors  ( 
ligne,  et  il  manœuvrerait  pour  arrêter  les  navires  ennemis,  en  se 
çant  sur  leur  route,  l'exposant  aux  torpilles  des  autres  navires, 
éperons  des  cuirassés,  etc.,  etc.  11  faudrait  qu*ils  fussent  armé 
mitrailleuses,  ce  qui  augmenterait  leur  utilité  dans  un  combat. 

Afin  de  défendre  les  bâtiments  de  ligne  contre  les  torpilles,  le  dt 
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des  petits  vapeurs  serait  d*empécher  les  canots  d'en  approcher  ;  les 
raisseaox  eax-mémes  marchant  à  toute  vitesse.  L'avant  et  l'arrière 
demient  être  munis  d'instruments  extrêmement  tranchants,  destinés 
à  couper  les  lignes  de  torpilles  qui  se  trouveraient  sur  leur  route;  pour 
celles  qui  viendraient  près  du  bord,  les  petits  canons  et  les  mitrail- 
ienses  les  couleraient  avant  leur  choc. 

Les  canots  dont  nous  avons  parlé  devraient  porter  des  filets  et 
des  cordes  pour  embarrasser  les  hélices  de  Tennemi  ;  ils  devraient  de 
l^us  traîner  entre  eux  deux  une  torpille  qu'ils  lâcheraient  sur  la  route 
d'un  ennemi;  celui-ci  ne  pourrait  l'éviter  qu'avec  la  barre,  ce  qui  l'ex- 
poserait à  être  coulé  par  l'éperon  d'un  adversaire  aux  aguets  ;  bref, 
cescanots  seraient  d'un  immense  utilité;  et,  s'ils  étaient  bien  con- 
duits, le  mal  quils  pourraient  faire  à  Tadversaire  serait  incalculable. 

Le  groupe  consisterait  donc  en  trois  bâtiments  de  combat,  six  ca- 
nots, et  trois  bâtiments  porte-torpilles,  dont  le  charbon  ne  servirait 
îœ  pendant  l'action,  mais  qui  habituellement  seraient  remorqués  cha- 
om  par  le  bâtiment  auquel  ils  seraient  annexés. 

Comme  M.  Laughton,  M.  Campbell  pense  que  si  la  vitesse,  en  s'ap- 
prochant  doit  être  modérée,  elle  ne  peut  être  trop  grande  pendant 
faction.  Il  convient,  dit-il,  que  l'on  puisse  augmenter  la  vitesse 
wtant  que  possible,  d'après  celle  du  vaisseau  le  moins  rapide,  et  selon 
h  précepte  de  Napoléon,  de  concentrer  le  plus  de  forces  que  l'on 
pourra  vers  le  point  faible  de  l'ennemi. 

En  résumé,  voici  ce  me  semble,  la  conclusion  que  l'on  peut  tirer  de 
^  lecture  de  ces  trois  mémoires,  qui  représentent  assez  fidèlement 
'opinion  régnante  en  Angleterre  : 

!•  Nécessité  de  réviser  et  de  simplifier  le  livre  des  signaux  ;  de  re- 
tire au  strict  minimun  ceux  qui  servent  pour  le  combat  ;  d'exercer 
les  hommes  et  Jes  officiers  à  comprendre  les  communications  entre 
^nres  par  signaux  ordinaires  ou  sémaphoriques ,  par  le  tableau 
iMrelc.  ;  d'employer  pendant  le  combat  le  coke  au  lieu  du  charbon  de 
terre  (tout  ceci  pour  l'extrême  importance  des  signaux). 

2*  Il  faut  que  les  essais  de  chaque  navire  soient  faits  dans  les  ports, 
par  le  capitaine  et  les  officiers  destinés  à  y  embarquer. 

3°  Formation  d'escadres  composées  de  navires  ayant  les  mêmes 
[oalités  :  vitesse,  giration,  résistance  au  mauvais  temps,  et  force  en 
rtillerie.  Décomposition  de  l'armée  en  groupes  ou  pelotons  de  trois 
avires. 
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h''  Il  faut  ajouter  aux  bâtiments  de  guerre,  1^  une  escadre  ]é( 
formée  de  frégates  à  grande  vitesse  ;  2^  de  quelques  avisos  rap» 
3^  des  navires  porte-torpiiles,  un  par  navire,  ou  au  moins  un 
groupe.  Outre  ces  annexes,  deux  canots  porte-torpilles  seraient  < 
plus  grande  utilité. 

5*  Chercher  la  force  en  artillerie,  moins  dans  quelques  pièces  è 
libre  énorme  que  dans  un  plus  grand  nombre  de  canons  du  ca 
moyen  ;  et  ne  s'en  servir  que  de  très-près,  300  à  400  mètres. 

Quant  au  point  de  vue  plus  général  de  l'influence  du  mcMral  8i 
résultat  d'une  action,  voici  ce  que  l'on  peut  déduire  du  livre  que 
analysons  ici: 

Être  bien  convaincu  que  la  guerre  n*est  pas  l'art  de  rassembler 
de  forces  que  l'ennemi  sur  un  point  donné; 

Que  le  caractère,  la  constance,  l'énergie  chez  un  chef,  la  disci{ 
la  confiance  chez  les  inférieurs,  ont  été,  sont,  et  seront  tougour 
seuls  éléments  du  succès.  Domézon. 

Capitaine  de  frégate. 

L'armement  des  naTires  de  guerre.  —  Dans  une  des  rém 
du  U.  S.  Naval  insiitutiony  le  commodore  W.-N.  Jeffers,  cb 
bureau  de  l'artillerie,  a  lu  le  mémoire  suivant  sur  les  règles  à  s 
pour  déterminer  l'armement  d'un  navire  de  guerre  : 

c  Les  principaux  points  à  considérer  dans  Tarmement  d'un  n 
de  guerre,  dit  le  commodore  Jeffers,  sont:  i"  que  le  poids  tota 
pièces  soit  proportionné  au  tonnage  du  navire;  2**  après  que  le 
de  l'artillerie  a  été  déterminé,  quelle  est  la  meilleure  manière  d 
velopper  le  maximum  de  puissance  dont  elle  est  susceptible  ;  l 
terminer  la  relation  de  la  batterie  avec  la  vitesse  du  navire.  En 
s'il  est  a])solument  nécessaire  qu'un  navire  de  guerre  utilise  toi 
puissance,  pour  l'offensive  comme  pour  la  défensivje,  dans  t< 
cercle  dont  il  est  le  centre,  une  condition  qui  ne  le  cède  qu'à 
dernière,  c'est  qu'il  puisse  transporter  cette  puissance  sur  un 
point,  et  cela  avec  rapidité. 

€  Pour  faire  comprendre  le  premier  point  par  un  exemple, 
nons  la  vieille  frégate  à  voiles  la  Constellation  y  qui  était  consid 
répoque  de  sa  construction  comme  un  bâtiment  parfaitement 
Son  tonnage  était  de  1,236,  et  son  armement  consistait  en  30  c 
de  18  livres  en  batterie,  et  16  caronades  de  32  sur  le  pont,  pes^ 
tout  160,700  livres,  pouvant  lancer  530  livres,  poids  total  des  p 
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tiles.  En  18&5y  le  bureau  derartillerie  reconnut  Fimportance  de  ré- 
duire le  iK)mbre  des  canons  en  augmentant  leur  Calibre,  et  il  mit  au 
lieu  de  cet  armement  38  canons  de  32  livres,  pesant  174,048  livres  et 
lançant  674  livres  de  métal,  plus  22  livres  de  matière  explosive. 
En  1853,  sa  sœur,  la  Macedoniany  portait  deux  canons  de  10  pouces 
à  pivot,  16  de  8  pouces  et  2  de  32  livres  en  batterie,  pesant  en  tout 
158,432  livres  et  lançant  672  livres  de  métal  et  26  livres  de  matière 
explosive.  Enfin  l'amiral  Dafalgren  proposa  pour  ces  navires  une  bat- 
t»ie  de  18  canons  de  9  pouces,  pesant  164,000  livres  et  lançant 
721  lifres  de  métal  et  30  livres  de  matière  explosive. 

c  On  remarquera  que,  dans  ces  changements  opérés  par  les  auto- 
lilés  compétentes,  la  relation  du  poids  de  Tarmement  avec  le  tonnage 
do  navire  est  toujours  observée,  tandis  qu'on  accroît  la  puissance  en 
réduisant  le  nombre  des  pièces  et  en  augmentant  les  calibres. 

c  L'invention  de  la  vapeur  et  de  l'hélice  permit  de  joindre  Tavan- 

tage  de  la  vitesse  à  la  puissance  de  l'armement.  Parmi  les  navires 

construits  alors  et  considérés  comme  bien  armés,  les  plus  légers 

{Eartfordj  Riehmond,  portant  10  canons  de  0  pouces  en  batterie), 

nous  donnent  un  facteur  de  108  livres  d'artillerie  par  tonneau  de 

juge.  Les  plus  lourds  {Brooklyriy  Pensacola,  armés  de  20  canons  de 

9  pouces  et  de  1  de  1 1  pouces),  donnent  un  facteur  de  130  livres  par 

lonneau.  Appliquant  maintenant  le  moindre  de  ces  facteurs  à  l'arme- 

ment  des  derniers  navires  de  la  classe  du  Flymouth,  nous  avons  un 

poids  total  d'artillerie  de  121,176  livres  bien  proportionné  au  tonnage* 

Ces  navires  furent  d'abord  destinés  à  porter  2  canons  de  1 1  pouces  à 

pivot;  mais  pour  des  raisons  de  construction,  on  supprima  celui  de 

rarrière,  et  la  batterie  modifiée  se  composa  de: 

Canons.  Poids  des  projectiles  lanc<^'s. 

1  canon  de  \i  pouces,  16,000  livres,  lançant  13ô  livres  (obus). 
6     —    de    8  pouces,  39,000  livres,      —      192  livres      — 
i     —    de  60  livres,      5,000  livres,      —        60  livres      — 

Poids  total  de  Tartillerie  :  60,000  livres,  lançant  38&  livres      — 

«  Ce  poids  de  batterie  et  de  projectiles  est  tout  à  fait  dispropor- 
tionné par  rapport  au  tonnage.  En  substituant  des  canons  de  9  pouces 
h  ceux  de  8,  on  atteindrait  un  poids  de  111,000  livres  pour  l'artillerie 
et  de  5i6  Kvres  pour  les  projectiles  lancés.  On  peut  objecter,  il  est 
vrai,  que  ces  navires  ne  sont  pas  assez  larges  pour  porter  du  9  pouces, 
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et  que  d'ailleurs  les  ponts  ne  sont  pas  assez  résistants.  Nous  propose^, 
rions  alors^  comme  compromis»  un  armement  composé  de  la  manîèie 
suivante  : 

3   canons  de    11  pouces,    48,000  livreS;  lançant    408  livres  (obus). 
1      —       de  400  livres.        9,200  livres,      —        100  livres      — 

Total 57,200  livres,  lançant    508  livres  (obus)  ; 

ce  qui,  pour  un  moin  dre  poids  d'artillerie  donne  un  poids  de  projec- 
tiles de  508  au  lieu  de  388.  Il  faut  remarquer  que  les  affûts  à  pivot 
couvrent  plusieurs  baus,  et  que  le  poids  se  distribue  sur  une  plos 
grande  surface,  en  sorte  que  les  11  pouces  fatiguent  moins  le  navire 
que  les  9  pouces  montés  sur  affûts  de  Marsilly.  Cependant  il  parait, 
avec  les  dimensions  actuelles,  que  les  navires  de  cette  classe  ontao 
moins  cinq  sabords  de  chaque  bord  permettant  de  rentrer  les  bouches 
des  canons  à  13  pouces  en  dedans  du  sabord^  ce  qui  est  bien  suffisant 
pour  charger  et  pour  écouvillonner,  surtout  aujourd'hui  que  les  culots 
de  gargousse  se  consument  presque  entièrement.  Pour  les  simples 
exercices,  il  n'y  aurait  pas  assez  de  place  pour  les  poulies  de  palans  d* 
retraite,  mais  cet  inconvénient  n'est  assurément  pas  d'assez  d'impôt- 
tance  pour  contrebalancer  la  grave  question  des  calibres.  Nous  avons 
ensuite  essayé  deux  classes  de  navires  de  puissances  différentes,  pour 
tâcher  de  réaliser  l'idée  de  canonnières  rapides,  pesamment  arm^ 
de  canons  à  grande  portée  et  à  grande  précision.  C'est  à  ces  catégories 
qu'appartiennent  le  Ticonderoga  (1,049  tonneaux)  et  le  Wachus^i^ 
(695  tonneaux).  Au  Ticonderoga  la  construction  assigne  78  tonnea^tf 
pour  l'armement,  dont  22  seulement  pour  canons  et  caronades.  W 
bureau  de  l'artillerie  se  détermina  pour  3  canons  de  1 1  pouces  ^ 
4  caronades  de  24  livres;  mais  avant  que  le  navire  ne  fût  terminé,  te 
canon  de  150  livres  (8  pouces),  rayé,  fut  adopté  et  la^'batterie  fut  ainsi 
modifiée  : 

2  canons  de    il  pouces,  pesant  32,000  livres,  lançant  272  livres  (obus). 
1      —     de  150  livres,       —      16,000  —  150    —    (boulet). 

4  caronades  de  24  livres.  »  » 


Total 48,000  livres,  lançant  422  livres. 

<  On  n'a  pas  tenu  compte  du  poids  des  caronades,  comme  étant 
insignifiant.  C'était  une  excellente  combinaison  réunissant  la  portée,  la 
puissance  et  la  facilité  de  manœuvre.  Son  premier  commandant^  toute- 
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fois,  désira  des  canons  de  batterie,  en  sorte  qu'on  changea  cette  dis- 
position et  rarlilierie  actuelle  est  ainsi  formée  : 

{ canon  de    H  pouces,  pesant  16,000  livres,  lançant  136  livres  (obus). 

i   -    de  150  livres,        —     16,000  —  150  livres  (boulet). 

4  —    de      9  pouces,      —    36,000  —  144  livres  (obus). 

1  —    de    50  livres,         —      5,000  —  50  livres     — 

2  caronades  de  24  livres  »  » 


Total 73,000  livres,  lançant  480  livres. 

€  Comme  on  le  voit,  le  poids  de  Tartillerie  fut  sensiblement  aug- 
menlé,  tandis  que  la  puissance  des  projectiles  restait  pratiquement  la 
méjiie,  mais  on  a  les  désavantages  de  Tintroduction  de  deux  nouveaux 
calibres  et  de  moins  de  facilité  pour  manœuvrer  à  la  mer. 

f  Le  Wachusett  est  l'idéal  d'une  coque  légère,  maniable,  rapide, 
puissamment  armée  et  pouvant  tenir  la. mer  par  tous  les  temps  sous 
voiles.  Son  premier  armement  était:  2  canons  de  11  pouces,  4  canons 
de  32  livres,  1  de  30  livres,  1  de  20  livres. 

«  Le  Commodore  Wilkes,  qui  arbora  son  pavillon  sur  ce  navire  lors 
de  sa  première  campagne,  proposa  un  nouvel  armement  ainsi  com- 
biné: 1  canon  de  100  livres  pesant  9,200  et  lançant  100;  10  canons 
des  pouces  pesant  61,600,  ou  12  de  32  livres  pesant  57,792,  et 
1  canon  de  30,  rayé,  pesant  3,500. 

«  II  prétendait  que  la  suppression  des  lourds  11  pouces,  et  la  dis- 
tribution de  leurs  poids  en  batterie  feraient  que  le  navire  roulerait 
nioins.  11  déclara  que  «  l'emploi  des  gros  canons  à  pivot  est  absurde 
i  la  mer.  Il  n'y  a  pas  un  officier  sous  mes  ordres  qui  ne  soit  con- 
>'aincu  de  l'insuffisance  de  l'armement  de  ces  navires  et  de  l'inutilité 
de  si  gros  et  si  lourds  calibres  »  et  il  recommande  les  canons  en  batterie 
pour  tous  les  petits  vapeurs  actuellement  en  service. 

«  Je  discuterai  plus  tard  cette  question  des  canons  à  pivot  et  des 
pièces  en  batterie;  mais  le  résultat  de  ma  propre  expérience  est  que 
le  canon  de  11  pouces  peut  être  maintenu  et  manœuvré  à  la  mer  alors 
qu'il  serait  difficile  et  dangereux  de  se  servir  des  pièces  de  batterie. 
Les  navires  du  type  Wachusett  n'ont  pas  été  construits  pour  remplir 
les  fonctions  de  navires  à  batteries  comme  les  vieilles  frégates  et  cor- 
vettes, car  il  est  évident  qu'en  cette  qualité,  ils  seraient  d'une  grande 
faiblesse,  puisque  les  bordées  lancées  n'excéderaient  pas  300  livres. 
Mais  on  les  a  faits  pour  avoir  une  grande  vitesse,  de  manière  à  joindre 
ou  à  fuir  les  navires  à  batterie,  les  harcelant  et  les  harassant  en  leur 
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envoyant  des  obus  de  gros  calibre  à  des  portées  que  leurs  pièces  de 
batterie  ne  pourraient  atteindre.  Leur  faible  tirant  d*eau  doit  aussi  leur 
permettre  de  s'aventurer  sur  des  fonds  où  ne  peuvent  les  suivre  de 
plus  gros  navires.  Si  le  navire  manquait  à  la  première  condition,  la 
vitesse,  le  changement  proposé  n'y  apporterait  aucun  remède.  Quant 
aux  roulis  excessifs,  un  accroissement  de  poids  dans  la  batterie  pour- 
rait les  modérer  ;  mais  il  semble  qu'on  ne  puisse  le  faire  dans  une 
proportion  suffisante,  faute  de  place  ;  car  il  n'y  en  a  pas  assez  pour 
des  canons  de  9  pouces.  Toutefois,  on  a  modifié  une  troisième  fois 
son  armement  conune  il  suit  : 

2  canons  de  11  poucos  pesant  32,000  livres  lançant  272  livres. 
4      —      de     9  pouces      —     36,800  —  140    — 

3  canons  rayés  de  20  —       3,900  —  40    — 

Total 72,700  livres  lançant  452  livres. 

Les  croiseurs  légers  de  410  tonneaux,  type  Kansas,  étaient  destinés 
à  porter  les  canons  rayés  ParrottdelO  pouces  (300  livres)  pesant 
26,000  livres;  mais  on  n'eut  jamais  ces  pièces  et  les  navires  de  ce 
type  furent  armés  d'une  façon  très-hétérogène.  A  la  fin  de  la  guerre  ils 
portaient  : 

Kansas,  1  canon  do  11  pouces,  2  de  9  pouces,  1  de  30  livres. 
NipsiCj   1  canon  de  11  pouces,  1  de  30  livres. 

OL   ^  *   .   î  1  de  100  livres,  2  de  9  pouces,  1  de  30  livres. 
Skafvmut,  ) 

YantiCt  4  de  9  pouces,  1  de  30  livres, 

Saco^  1  de  60  livres,  G  de  32  livres,  1  de  30  livres. 

Pequot,  1  de  150  livres,  6  de  32  livres,  1  de  30  livres,  2  caronades. 

En  voilà  suffisamment  pour  établir  sur  quels  principes  l'armement 
est  établi  :  1°  poids  total  assigné  à  l'artillerie  par  le  constructeur  dans 
la  distribution  des  poids;  2®  poids  des  canons  que  l'expérience 
montre  pouvoir  être  portés  avec  sécurité  et  commodité  ;  3«  le  plus 
petit  nombre  de  pièces  les  plus  lourdes  possibles  pourvu  qu'elles 
puissent  se  manœuvrer,  en  ayant  égard  à  la  vitesse  et  au  tonnage. 

11  faut  remarquer  que,  depuis  l'emploi  des  vapeurs  à  grande  vitesse, 
l'espace  disponible  dans  la  cale  doit  être  soigneusement  réparti  ;  car 
l'addition  d'un  seul  canon  encombre  tout  de  suite  les  soutes.  Lors  donc 
qu'on  a  déterminé  le  poids  total  de  l'artillerie,  pour  un  tonnage  donné, 
il  est  très-imporiant  de  régler  sa  distribution  avec  le  plus  grand  soin 
suivant  le  cdibre,  la  précision  et  la  portée  que  Ton  veut  obtenir.  La 
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paissance  d'un  navire  de  guerre  doit  toujours  être  proportionnée  à  sa 
capacité,  et  on  peut  toujours  faire  du  plus  gros  navire,  le  plus  puissant 
pour  l'attaque  et  pour  la  défense. 

t  Un  des  premiers  éléments  à  considérer  c'est  la  facilité  de  manœu- 
vrer les  projectiles  aux  extrémités  du  navire,  toujours  sujettes  aux 
violents  mouvements  de  roulis  et  de  tangage.  Pour  des  raisons  évi- 
dentes, on  homme  seul  doit  pouvoir  commodément  manier  le  projectile 
d*on  canon  de  batterie,  deux  celui  d'un  canon  à  pivot,  et  Texpérience 
pronve  que  les  obus  de  9  et  de  11  pouces  s5nt  les  plus  forts  qui  puissent 
être  manœuvres  ainsi.  Cependant  beaucoup  de  personnes  pensent 
qu'on  moindre  calibre^  par  exemple  le  32  livres  ou  le  8  pouces,  serait 
plus  avantageux  en  batterie  que  le  9  pouces,  à  cause  delà  plus  grande 
rapidité  du  tir  et  de  la  plus  grande  quantité  de  munitions  que  Ton 
pourrait  embarquer,  ce  qui  pourrait  compenser  largement  la  précision 
et  la  puissance.  Ce  raisonnement  n'est  que  fallacieux,  et  l'amiral 
Daiilgren  l'a  complètement  réfuté  dans  son  ouvrage  :  Des  obus  et  des 
obmiers.  » 

«  Nous  allons  reproduire  son  argument  : 

«  Le  8  pouces  pèse  6,500  livres,  le  9  pouces  9,200  ;  le  rapport  est 
donc  de  65  à  92,  c'est-à-dire  environ  les  deux  tiers  ;  en  d'autres  termes, 
3  canons  de  8  pouces  pèsent  autant  que  2  canons  de  9  pouces.  Les 

8  pouces  lancent  3  obus  de  51  livres,  soit  153  livres,  tandis  que  les 

9  pouces  en  lancent  2  de  72  livres,  soit  144  livres.  Dans  un'e  récente 
expérience,  le  canon  de  9  pouces  a  pu  tirer  cinq  coups  à  raison  de 
53  secondes  par  coup.  Est-il  sui^>osable  que  le  8  pouces  puisse  tirer 
plus  rapidement  ?  A  bord  du  Plymouth^  que  je  commandais,  et  ({ui  était 
alors  armé  comme  vaisseau-canonnier,  une  expérience  fut  faite  sur  la 
caf»dité  du  tir  et  donna  les  résultats  suivants  : 

«  Les  canons  sont  armés  avec  les  équipages  réglementaires,  17  par 
9  pouces,  et  15  par  8  pouces. 

<  Les  canons  en  batterie,  les  ustensiles  en  place. 

Nefif  ponces.  Huit  ponces. 

Pour  éoouvillonner 28"40'  28n»40' 

Pour  faire  feu 29n»25'45  29'"25*45 

30°*ls''47  30»'12"*47 

30»57«45  31  "00*48 

81»47'50  31»55'5o 

32"»38'51  32"'59»64 


Moyenne  du  temps 47*3  47*5 
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Les  deux  armements  avaient  été  soigneusement  exercés  pendant 
plus  de  trois  mois.  Naturellement  on  ne  pouvait  se  préoccuper  d'autre 
pointage  que  de  maintenir  les  canons  à  peu  près  dans  la  même  position 
que  celle  dans  laquelle  ils  avaient  fait  feu.  La  célérité  du  feu,  tant 
pour  les  9  pouces  que  pour  les  8  pouces,  ne  différerait  donc  pas  sen- 
siblement dans  des  circonstances  analogues.  Je  ferai  remarquer  en 
même  temps,  ce  qu'aucun  officier  n'ignore,  que  le  temps  nécessaire 
pour  charger,  faire  feu  et  rentrer  la  pièce  ne  peut  servir  de  base  pour 
un  tir  de  précision  ;  ce  dermer  est  influencé  à  bord  par  la  difficulté  de 
pointer  dans  la  fumée,  ainsi  que  par  le  roulis  et  la  vitesse  des  deux 
navires,  en  sorte  que  la  règle  générale,  dans  des  conditions  favorables, 
est  une  durée  de  deux  à  trois  minutes  par  coup.  La  différence  du  poids 
de  métal  lancé  par  les  deux  pièces  ne  serait  donc  pas  affectée  par  la 
rapidité  du  tir.  Mais  le  résultat  serait  influencé  par  une  autre  condition 
qu'on  néglige  généralement  en  appréciant  la  valeur  des  petits  calibres; 
nous  voulons  parler  de  la  précision  du  lir  moindre  avec  les  petits  ca* 
libres.  Cette  précision  a  été  étudiée  pour  deux  canons  avec  le  plus 
grand  soin  sur  un  but  placé  à  1,300  mètres  ;  le  9  pouces  touchait  avec 
75  p.  0/0  de  ses  coups,  tandis  que  le  8  pouces  ne  touchait  qu'avec 
50  p.  0/0.  Cette  différence  est  due  entièrement  aux  conditions  de 
poids  et  de  résistance  du  corps  sphérlque  se  mouvant  dans  l'air  ; 
car,  pour  la  précision  du  tir,  les  conditions  de  pointage  étaient  absolu- 
ment les  mêmes. 

De  plus,  il  faut  faire  entrer  en  ligne  de  compte  les  charges  des 
obus  :  les  trois  obus  de  8  pouces  contiennent  6  livres  de  poudre  et  les 
deux  obus  de  9  une  égale  quantité,  mais  chaque  obus  de  8  ne  contient 
que  1  livre  7;8,  tandis  que  chaque  obus  de  9  contient  3  livres,  et  nous 
savons  que  Faction  de  la  poudre  est  beaucoup  plus  que  proportionnelle 
à  son  poics.  C'est  là  aussi  une  importante  considération. 

Enfin,  la  pénétration  de  l'ubus  de  9  pouces  est  plus  grande  que  ' 
celle  de  l'obus  de  8,  en  sorte  que  le  premier  projectile  non-seulement 
entre  plus  profondément,  mais  encore  produit  un  effet  d'éclatement 
bien  plus  considérable.  Les  considérations  précédentes  suffisent  pour 
démontrer  que  les  deux  canons  ne  peuvent  guère  être  comparés  et 
qu'on  ne  doit  épargner  aucun  effort  pour  employer  le  plus  gros  ca- 
libre. Toutes  les  fois  qu'on  pourra  embarquer  au-dessus  du  9  pouces, 
j'en  serai  d'avis,  mais  jamais  au-dessous.  Or,  on  a  vu  à  bord  de 
Ylrotisides  quelle  puissance  avait  le  11  pouces  en  batterie,  et  avec 
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quelle  facilité  on  le  manœuvrait.  Partout  où  il  y  a  de  la  place  pour 
laisser  passer  la  bouche  d'un  canon  en  batterie,  s'il  y  a  d'ailleurs  de 
la  course  derrière  lui,  on  peut  tirer  et  tout  obstacle  doit  être  mis  de 
càté  sans  scrupule^.  » 

Les  conclusions  du  commodore  Jeffers  peuvent  se  résumer  ainsi 
qu'il  suit  : 

Décider  lesquels  on  doit  préférer  du  canon  à  pivot  ou  du  canon  de 
bordée? 

L'obus  de  11  pouces  a  la  contenance  et  presque  le  poids  de  2  obus 
de  9  pouces;  le  canon  de  11  pouces,  monté  sur  pivot,  battant  des 
deux  bords,  tandis  que  le  canon  de  9  pouces  ne  se  passe  pas  ordi- 
nairement d'un  bord  à  l'autre,  doit  être  préféré,  puisqu'on  pratique  il 
?aut  quatre  canons  de  9  pouces,  en  même  temps  qu'avec  son  affût,  il 
ne  pèse  qu'un  peu  plus  que  deux  de  ces  derniers. 

L'expérience  a  montré,  la  possibilité  d'avoir  des  canons  de  9  pouces 
wrafiûts  de  bordées,  très-manœuvrables  sur  les  navires  où  il  y  a 
une  place  suffisante  ;  Tautèur  préfère  les  mettre  sur  tous  les  navires, 
sur  affûts  à  pivot  de  chaque  bord  ;  l'instruction  des  hommes  est  plus 
ladle,  par  suite  l'efficacité  du  tir  plus  sûre  ;  les  ponts  n'ont  plus  à  souf- 
frir des  secousses  que  leur  imprime  l'énorme  poids  supporté  par  les 
roues  de  l'arrière. 

Le  problème  de  l'armement  se  présente  sur  deux  faces  :  étant 
donné  un  navire  d'un  certain  tonnage,  sous  des  conditions  voulues  de 
tirant  d'eau  et  de  vitesse,  avec  un  déplacenlent  de  tant  de  tonneaux 
pour  Tartillerie,  chercher  comment  disposer  de  ce  déplacement  le 
plus  avantageusement  possible,  ou  bien,  étant  donnée  une  certame 
artillerie,  quel  sera  le  plus  petit  navire,  avec  un  tirant  d'eau  donné 
f    qui  pourra  la  porter  ?  Dans  chaque  cas,  le  bureau  de  l'artillerie  s*ap- 
puyant  sur  l'expérience  qui  a  démontré  qu'un  nombre  restreint  de 
gros  canons  fait  plus  de  mal  que  beaucoup  de  petits,  à  poids  total  égal, 
prescrit  l'embarquement  des  plus  grosses  pièces. 

One  condition  indispensable  au  navire  de  guerre  est  la  vitesse  ;  grâce 
h  cette  qualité,  il  peut  éviter  un  ennemi  supérieur  en  force  ;  pourtant 
il  ne  faudrait  pas  que  les  moyens  d'attaque  d'un  vapeur  de  première 


1  La  traductioo  de  cette  première  parlie  du  mémoire  du  commodore  Jeffers 
est  due  à  H.  H.  de  Bizemont,  lieuteoaal  de  vaisseau;  celle  qui  suit  à  M.  U^ 
Jouau,  capitaine  de  vaisseau. 
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dasse  fussent  réduits  au  point  de  rempècher  de  se  mesurer  avec 
navire  de  la  même  espèce,  moins  rapide,  mais  convenablement  an 
autrement  son  rôle  serait  constamment  de  fuir,  le  combat  coaslit 
rait  une  exception,  et  pourtant  il  arrivera  souvent  qu'il  faudra  co 
battre  qu^nd  même^  pour  proléger  de  grands  intérêts.  Celui  desdi 
adversaires  qui  aura  la  plus  grande  vitesse,  sera  libre  de  choisir 
position,  mais  s'il  veut  combattre  de  près,  s'il  a  affaire  à  un  enm 
conven-iblement  armé,  il  ne  pourra  prendre  ce  poste  de  combat  qu 
s'exposant  au  feu  d'une  puissante  artillerie. 

Le  capitaine  Jeffers  est  d'avis  que  les  navires  de  croisière  à  c 
struire  doivent  être  en  bois  ;  mais  par  suite  de  l'introduction  dans 
diverses  marines  de  navires  à  cuirasses  d'épaisseurs  diverses,  il  est 
toute  nécessité  que  les  croiseurs  en  bois  possèdent  des  moyens  d' 
taque  efficaces  contrôla  majeure  partie  des  cuirassés.  L'armera 
complet  en  canons  rayés  lui  paraît  indispensable  sous  peine  de 
trouver,  en  temps  de  guerre  avec  une  grande  puissance  maritime,  d; 
des  conditions  marquées  d'infériorité  ;  les  navires  de  guerre  de  TUa 
sont  peu  nombreux  :  aussi  doivent-ils  toujours  être  supérieurs,  à 
leur  espèce,  aux  navires  des  autres  nations.  En  1S12,  la  supérioi 
des  Américains  provint  de  ce  qu'ils  avaient  adopte  des  canons  àloni 
portée  qui  leur  permettaient  d'écraser  leurs  adversaires  à  une  distai 
à  laquelle  Tartillerie  de  ces  derniers  ne  portait  pas;  mais,  depuis  le 
toutes'les  marines  ont  adopté  la  mode  américaine  d'un  petit  nom 
de  gros  canons,  et  l'expérience  leur  a  suggéré  l'emploi  de  deux 
même  trois  systèmes  d'ariillorie  rayée  :  1°  les  canon>  se  chargeant  pa 
culasse,  jonnus  sous  le  nom  de  canons  Krupp;  2"*  le  système  franc 
appliqué  avec  succès  aux  plus  gros  calibres  ;  3°  les  canons  anglais 
Woolwich,  se  chargeant  par  la  bouche. 

Plusieurs  raisons,  selon  le  capitaine  Jeffers,  militent  en  faveur 
canons  se  chargeant  par  la  culasse  :  la  possibilité  d'employer 
poudre  brûlant  plus  lentement,  par  suite  détériorant  moins  l'intéri 
des  pièces,  mais,  par  suite  aussi,  l'obligation  d'avoir  pour  Tàme 
plus  grande  longueur  aûn  que  les  gaz  aient  le  temps  de  produire  1 
effet  ;  alors  il  y  aura  peu  de  navires  assez  larges  pour  que  les  gra 
canons  allongés  puissent  être  rentrés  en  dedans  des  sabords  aî 
pour  être  chargés  facilement  par  la  bouche  :  avec  le  chargement 
la  culasse,  il  n'y  a  plus  d'erreurs  à  craindre  sur  la  charge  ;  les  craqûi 
Jes  moindres  crevasses  se  voient  tout  de  suite. 
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N'ayant  pas  de  colonies,  il  n'est  pas  probable  que  les  États-Unis  con- 
struisent jamais  des  navires  de  croisière  cuirassés  ;  cela  ne  paraît  pas, 
du  reste,  nécessaire,  puisque  ceux  qui  existent  seraient  percés  par  leur 
artillerie,  ou  rarlillerie  qu'ils  devraient  avoir  s'ils  étaient  armés.  L'em- 
ploi des  cuirasses  a  changé  Ja  guerre  maritime,  et  la  question  de  la 
pénétralion  du  projectile  a  pris  une  importance  majeure.  Il  faut  que 
le  projectile  puisse  percer  la  cuirasse  d'outre  en  outre.  L'expérience  a 
«iémontré  que  des  obus  contenant  une  charge  convenable  peuvent,  à 
petite  dist mce,  traverser  une  cuirasse  d'une  épaisseur  égale  à  leur  ca- 
libre; avec  les  plaques  en  usage,  de  4  pouces  et  demi  à  6  pouces, 
1  pouces  est  le  plus  faible  calibre  sur  lequel  on  puisse  compter  pour 
percer  les  cuirasses,  même  à  petite  distance,  en  tenant  compte  d'un 
choc  oblique.  Les  Anglais  ont  adopté  le  calibre  de  8  pouces,  les  Alle- 
mands 8  pouces  1/4  (0"21),  les  Français  7  pouces  (0"19),  pour  la 
généralité  des  pièces  employées,  pesant  de  17  à  20,000  livres,  avec 
des  charges  de  poudre  de  25  à  35  livres,  des  projectiles  du  poids  de 
116  à  180  livres,  capables  de  perforer  des  plaques  de  6  pouces  à 
1,000  yards  (914  mètres)  de  distance. 

Les  monitors  n'ont  pas  de  vitesse,  quoique  ce  soient  de  formidables 
^versaires  à  petite  distance  ;  on  étendrait  leur  champ  d'action  de 
^0  yards  à  3,500  yards  en  remplaçant  leur  canon  de  1 5  pouces  à  âme 
Gssepar  un  canon  rayé  de  même  poids,  de  10  ou  11  pouces.  De  nom- 
bi^  projets  ont  été  présentés  pour  transformer  rartilleriè  à  àme 
lisse  en  artillerie  rayée,  mais  les  projets,  véritables  expédients  admis^ 
^les  en  temps  de  guerre^  constitueraient,  en.temps  de  paix,  un  gas- 
pillage d'argent  injustifiable.  Les  autres  marines  possèdent  un  appro- 
^nnement  de  canons  à  âme  lisse  bien  plus  considérable  que  celui 
fes  États-Unis,  mais  aucune  n'a  eu  l'idée  coûteuse  de  cette  tranforma- 
^;  d'ailleurs  ces  pièces  ne  pourraient  pas  être  converties  en  pièces 
^chargeant  par  la  culasse,  système  que  le  capitaine  Jeffers  considère 
^Qune  indispensable  pour  toute  espèce  d'artillerie  rayée. 

(ilmiy  and  Navy  Journal,  de  New- York.) 

Remarques  sur  la  constractioii  des  sextants. — Nous  empnm- 
^  à  la  Hansa  l'article  suivant  : 

Dans  la  plupart  des  sextants,  l'axe  optique  de  la  lunette  est  à  peu 
Pf^ parallèle  à  la  corde  qui  joint  les  divisions  OM20°  du  limbe;  le 
porte-lunette  et  le  centre  du  petit  miroir  sont  placés  presque  au  milieu 
*s  rayons  du  sccieor  qui  tes  supportent 
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Dans  les  sextants  construits  par  M.  R.  Imme,  de  Berlin 
au  contraire  le  porte-lunette  aussi  près  que  possible  du  gi 
et  le  petit  miroir  tout  près  du  limbe,  i  la  distance  stricten 
saire  pour  que  les  verres  colorés  qui  accompagneQt  ce  ii 
pèchent  pas  la  lecture  de  la  partie  extrême  du  limbe. 

Il  est  clair  qu'il  faut  établir  entre  le  diamètre  de  l'ol 
limette  et  la  largeur  du  petit  miroir  une  relation  telle  que  l 
orthogonale  de  cette  largeur  sur  un  plan  normal  à  Taxe 
précisémeat  égale  au  diamètre  de  l'objectif.  Si  le  petit  mil 
grand,  une  partie  des  rayons  lumineux  qu'il  réfléchit  va 
se  perdre  à  droite  et  h  gauche  de  la  lunette. 

Si  c'est  l'objectif  qui  est  plus  grand,  les  segments  extrém 
et  de  gauche  ne  reçoivent  aucun  rayon  ;  on  a  donc  sans  auc 
un  objectif  trop  gros  et  par  suite  trop  cher. 

Il  faut  étudier  aussi  quelle  largeur  il  convient  de  donne 
miroir,  pour  que  les  ray{His  lumineux  qu'il  rédécliit  couvr 
surface  du  petit  miroir,  même  dans  les  cas  les  plus  défavor 
le  moyen  de  donner  la  plus  grande  visibilité  possible  aux 
fois  renée 
d'une  gra 
lance  su 
les  mesui 
entre  les 
restres. 

Or  cett 
donner  ai 
roir  dépe 
de  la  larg 
position  c 
roir  et  de 
du  porte- 
Si les  d 
étaient  p; 
suffirait  ( 
égaux. 

n  serait  souvent  désirable,  pour  les  distances  lunaires, 
mesurer  des  angles  de  130'  environ  ;  mais  supposons  qu 
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pour  angle  le  maximum  120°,  ce  qui  est  la  limite  généralement 
adoptée  :  les  deux  miroirs  font  alors  entre  eux  un  angle  de  60®. 

Soient  AB  le  grand  miroir,  CD  le  petit,  FG  la  lunette,  et  ÂDBC  le 
Êdsceau  de  rayons  lumineux  parallèles  réfléchis  par  le  grand  miroir 
et  couvrant,  par  hypothèse,  toute  la  surface  du  petit  miroir. 

Menons  B£  parallèle  et  égal  à  CD. 

r    .  .      1    .  T.^  j         AB       AB       sin  AEB 
Le  tnangle  ABE  donne ;:;;  ou  -7;  =   .    „^„. 
®  BE       CD       smBAE 

CD 
AB  =  ^.         ■ 

Si  AEB  était  droit,  on  aurait  à  la  fois  l  ^,^ 

BAE  =  30**  puisque  par  hypo- 
thèse ABE  =  60^ 

d*où  U  résulterait  AB  =  2  CD  ;  le  grand  miroir  devrait  être  deux  fois 
plus  large  que  le  petit  miroir. 

Mais  cet  angle  AEB  =  ADG  =  un  angle  droit  +  — -, 

ù 

L'augle  ADF  ne  peut  devenir  nul  que  si  on  place  le  porte-lunette 
joste  au  milieu  du  grand  miroir,  ce  qui  est  impossible. 

Donc,  AEB  est  toujours  obtus  ;  il  augmente  avec  ADF  quand  on  rap- 
proche le  petit  miroir  et  qu'on  éloigne  le  porte-lunette  du  grand 
miroir;  et  il  diminue  dans  le  cas  contraire. 

Cet  angle  ADF,  qu*on  mesure  facilement  en  construisant  le  triangle 
formé  par  les  centres  des  deux  Hiiroirs  et  du  porte-lunette,  se  trouve 
compris  entre  33°  et  39«  pour  la  plupart  des  sextants  ;  il  n'est  que 
de  24^  pour  ceux  de  Imme. 

Prenons  ADF  =  '36*  en  moyenne.  Il  vient  ADC  =  AEB=  108^ 
d'autre  part  ABE  =  60%  d'où  BAE  =  12% 

AB       sinlOS* 

Pour  un  sextant  de  Imme^  ADC  =  102%  BAE  =  18% 

Et  enfln,  AB  =  CD  X  3,  2. 

De  ce  qui  précède,  on  conclut  facilement  que  si  on  fait,  suivant 
*usage,  le  grand  miroir  double  du  petit,  on  aura,  dans  la  mesure  d'un 
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angle  de  l^O"",  respectivement  O.H  ou  0^63  de  la  surface  da  petit 
miroir  .couverts  par  les  rayons  lumineux  provenant  de  l'objet -double- 
ment réfléchi:  l'intensité  de  l'image  de  cet  objet  sera  donc  augmentée 
dans  les  sextants  de  Imme  dans  le  rapport  de  3  à  2. 

On  voit  donc  que  pour  assurer,  dans  la  mesure  des  grands  angles, 
une  visibilité  suffisante  aux  objets  doublement  réfléchis,  sans  aug- 
menter outre  mesure  la  largeur  du  grand  miroir,  il  est  d'une  grande 
importance  de  rapprocher  autant  que  possible  le  porie-lunette  du 
graïid  miroir,  et  le  petit  miroir  du  bord  du  limbe. 

Dans  la  pratique,  M.  Imme  prend  2,1  pour  rapport  des  2  miroirs, 
il  a  par  suite  dans  les  ^Tands  angles  les  0,7  du  petit  miroir  éclairés. 
Les  parties  extrêmes  du  petit  miroir  non  éclairées,  0,15  de  chaque 
côté»  sont  peu  importantes,  car,  vu  la  forme  ronde  de  Tobjeciif,  une 
partie  des  faisceaux  lumineux  renvoyés  vers  Tœil  par  les  bords  du 
miroir  passe  en  dehors  de  la  lunette  et  ne  contribue  pas  à  réclaif  e- 
ment  de  l'objet  deux  fois  réfléchi. 

Il  est  aussi  fort  important  de  diriger  avec  beaucoup  d'exactit'ode 
l'axe  optique  de  la  lunette  sur  le  milieu  du  petit  miroir,  pour  ^^^ 
l'image  se  forme  bien  au  centre  et  que  dans  cette  position  elle  reçc^i^^ 
une  égale  lumière  des  deux  moitiés  du  petit  miroir. 

Le  constructeur  Imnne  se  contente  pour  ses  lunettes  d'un  grossi^^^' 
ment  de  6  à  8,  qui  suffit  pour  les  instruments  à  réflexion»  et  qui     ^^ 
permet  d'avoir  des  lunettes  plus  courtes  de  2  pouces  que  les  lunet  ^^ 
ordinaires,  par  suite  plus  commodes  pour  l'observation,  puisqu'el^^ 
n'obligent  pas  à  tenir  l'instrument  à  bout  de  bras,  et  moins  expos^^ 
à  se  fausser.  H  augmente  en  même  temps  légèrement  le  diamètre  ^^ 
l'objectif,  de  telle  sorte  que  la  projectiun  du  petit  miroir  sur  c^* 
objectif  soit  égale  au  carré  inscrit;  par  ces  diverses  modifications,  il 
obtient  plus  de  champ  et  des  images  mieux  éclairées  avec  des  lunettes 
plus  maniables  et  d'un  grossissement  parfaitement  suffisant  pour  les 
besoins  de  la  pratique*. 

Extrait  de  la  Uansa^  par  H.  Hubert, 

Lieutenant  de  vaisseaa. 


*  Soient  G  et  p  les  largeurs  du  grand  et  du  petit  miroir: 

2  d,  l'angle  ADF. 

2  kf  Tangle  à  mesurer, 

G                    sin  (90  +  d)                          ces  d  _ .     .  ^         _ 

on  a      = ; i = ,  rapport  toujours  <  i,  sauf 


^       sin  j  180  —  (90  -+•  d)  -  K  j       co8  (d  +  K^ 
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loch  hydrostatiqne  Berthon.  —  VEngineer  du  3  octobre 
ier  a  publié  le  résumé  suivant  des  conférences  faites  par  le  Rév. 
sseiir  E,-L.  Berthon,  sur  le  loch  hydrostatique  et  sur  les  expé- 
»s  dont  cet  instrument  a  été  l'objet. 

iloch,  primitivement  composé  d'un  simple  tube  en  cuivre,  avec 
allonge  en  verre,  a  été  employé,  dans  de  premiers  essais,  sur  la 
i.rorifice  tourné  du  côté  de  l'avant  du  bateau,  La  hauteur  h  de 
olonnede  liquide  correspondante  k  une  vitesse  donnée  s'est  trouvée 

■s  vérifier  exactement  la  formule  bien  connue  V  =  V 'igli  c'est-k 

Va 
■■  que  l'on  a  pour  hh  =  -r— 

lîns  la  suite,  de  nouveaux  essais  ont  eu  lieu  k  la  mer,  k  bord  des 
deux  navires  k  vapeur  du  S-  W,  le  CiMr- 
rier  et  le  Wonder,  et  î'on  a  cherché  à 
remédier  aux  inHuences  ou  causes  d'er- 
reur provenant  des  variations  de  tirant 
d'eau,  d'arrimage,  etc.,  etc.,  qui  fai- 
saient du  tube  simple  Pitôtun  instrument 
assez  défectueux  pour  mesurer  la  vitesse 
d'un  bâtiment  k  la  mer.  La  figure  ci- 
contre  représente  le  genre  d'inslaliatiun 
adopté  pour  les  expériences. 

Le  lube  b  en  cuivre  traverse  une  boite 
k  prt'ssc-étoupes  p  appliquée  contre  la 
coque,  aux  environs  de  la  quille,  et  fait 
saillie  dans  l'eau,  k  l'extérieur.  Il  est 
maintenu,  dans  cette  position,  par  une 
espèce  de  robinet  d'arrêt  a,  en  bronze, 
que  porte  l'enveloppe  étanche  p  et  com- 
mimique,  par  l'intermédiaiie  d'un  tuyau 
élastique  c,  a\'ec  l'indicateur  d.  Ce  der- 
'  nier  consiste  en  un  tube  de  verre  re- 
courbé, avec  un  renflement  au  milieu 


i  =  0. 

r  vue  valear  donnas  (\»  i,ie  rapport  diminoa  M  aagmente  btrc  K,  jni^Fpi'A 

ir  a  poitr  d  -|-  K  =  U. 

Tyil  neliemBiil  soua  caUe  forma  l'aïaiiUge  capilal  qu'on  irouvc  à,  avoir  il  le 

lelit  possible,  surtout  pour  de  grandes  valeurs  de  l'iLngle  S  K. 
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la  branche  extérieure,  dans  laquelle  doit  s*élever  le  niveau,  poi 
la  moitié  de  sa  hauteur,  les  graduations  dont  se  compose  Téch 
vitesses.  Une  suspension  à  la  Cardan  retient  verticale  toute  cett 
de  l'appareil.  On  a  eu  soin  de  verser  du  mercure  dans  le  tube, 
ce  que  la  petite  boule  soit  à  moitié  pleine,  ce  qui  amène  le  ni 
0,  dans  les  deux  branches. 

En  premier  lieu,  il  s'agit  de  trouver,  pour  l'ouverture  de  pris 
du  tube^  un  orientement,  par  rapport  à  la  direction  de  dépla 
du  navire,  qui  puisse  déterminer  le  point  o  zéro  de  Téchell 
revient  à  dire  que  la  communication  établie  ainsi,  entre  Texte 
l'intérieur  de  la  carène,  doit  servir  simplement  à  indiquer  l 
d*eau  brut,  indépendamment  de  toute  espèce  d'influence  de  la 
mouvement,  dans  quelque  direction  qu'il  se  produise.  Pour  ob 
résultat,  le  tube  inférieur  en  cuivre  b  est  réuni  à  une  tringle 
qui  se  manœuvre  au  moyen  d'une  poi  gnée,  et  qui  porte  un  ind< 
nant  avec  elie,  autour  d*un  cercle  à  divisions. 

Dans  les  expériences,  on  s*est  servi  d'un  tube  cylindrique  d 
de  diamètre,  ayant  un  trou  de  0%„31  (ou  plus  si  l'on  veut,  cai 
dications  que  l'on  obtient  sont  indépendantes  de  ces  dimens 
dix  nœuds  de  vitesse,  l'ouverture  du  tube  étant  tournée  exa 
du  côté  de  l'avant^  on  a  noté  10%,16  pour  la  valeur  de  h  ou 
sion  de  la  colonne  de  mercure. 

Supposons  maintenant  que  la  flèche  f  (fig.  2)  représente  le 
mouvement  du  navire.  Une  section  s  imaginée  dans  le  tube 
d'eau,  à  la  hauteur  du  trou,  sera  plus  ou  moins  orientée,  par 
à  cette  direction,  par  les  moyens  que  nous  venons  de  voir.  ( 
rons-la  en  s,  en  s',  en  s"  et  en  s"'  ou  bien  dans  des  positions  s 
triques  de  l'autre  côlé  (ce  qui  reviendrait  au  même). 

L'expérience  montre  alors  que  l'action  du  liquide,  sur  cette 
de  l'instrument,  n'est  positive  que  suivant  un  angle  de  83' 
l'effet  négatif  devient  maximum,  dans  le  cas  de  l'orienteme 
c'est-à-dire  à  angle  droit,  avec  la  ligne  du  mouvement.  11  y  a 
chaque  côté  de  la  flèche  de  direction,  chose  assez  singulière,  i 
de  41^30',  à  partir  duquel  l'effort  change  de  sens,  et  de  pos 
était,  commence  à  devenir  négatif.  C'est  du  reste,  en  théorie, 
clusion  qui  se  présente  également,  ainsi  que  l'a  démontré  le  pri 
Rankine. 

Quant  aux  perturbations  ou  causes  d'erreur  que  l'on  a  eu  à  c 


CIIR0:*1QDB.  3z9 

Us  essais  dont  nous  aVons  parlé  plus  haut,  rien  n'a  été  plus  facile 
fU  des'en  débarrasser,  en  se  servant  tout  simplement  de  deux  tubes 
(an  lieu  d'un  seul,  comme  le  faisait  M.  Pitàt)  et  en  les  disposant  coq- 
nablement.  Il  est  clair  en  effet  qu'on  peut  choisir  leurs  positions 
Rspectives  et  les  combiner  de  telle  sorte,  que  les  elTets  d'immersion, 
i»  drant  d'eau,  de  l'arrimage,  etc.,  ainsi  que  ceux  des  vagues  se  ré- 
ptisseot  également  de  chaque  cAté,  sur  la  colonne  de  mercure.  On 


"WlTiliee  ainsi  toute  influence  étrangère  ï  celle  de  la  vitesse  propre- 
■fildite,  dont  on  obtient  par  suite  la  valeur  exacte. 
I*»  ce  système  de  compensation  ijig.  3),  A  et  B  sont  les  deux  tubes 
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en  saillie  au-dessus  <3u  navire  (dans  la  pratique,  on  ne  se  sert  que' 
d'un  seul,  mais  alors  il  possède  deux  chambres),  avec  deax  compartK' 
ments  aei  b  munis  de  robinets  à  air  r  r,  afin  de  donner  issue  à  ce  gat, 
au  moment  o&  l'on  commence  à  marcher.  L'indicateur  a  la  ferme  dPdft 
syphon  renversé  :  il  est  en  verre  et  doit  être  rempli  à  moitié  de  meN' 
cure,  puis  relié  et  mis  en  communication  avec  le  reste  de  Tappuiril,^ 
au  moyen  de  deux  tubes  à  air  1 1, 

Dès  que  l'on  opère,  l'eau  prend  la  place  de  l'air  expulsé  par  Ics^ 
robinets  et  monte  jusqu'à  leurs  niveaux,  à  l'intérieur  des  chambiei^ 
a  etbyh  raison  de  la  position  de  ces  dernières  au-dessous  de  la  ligne^ 
de  flottaison.  La  colonne  de  mercure  se  trouve  alors  supporter  départ^ 
et  d'autre  une  pression  égale  et  indépendante  des  variations  qui  peu-' 
vent  se  produire,  dans  l'immersion,  le  tirant  d'eau,  etc.,  ou  l'état  do^ 
la  mer.  Comme  tous  les  efforts  provenant  de  pareilles  causes  sont' 
étrangers  au  mouvement  horizontal  ou  vitesse  pro'pre,  on  peut  les* 
regarder  comme  statiques.  Leur  résultante  s  conserve  elle-même  une^ 
valeur  commune  aux  deux  tubes,  quels  que  soient  d'ailleurs  les  oxkst^ 
tements  que  Ton  donne  à  leurs  ouvertures.  Présentons  par  exemple 
l'orifice  de  A  en  avant  et  écartons  celui  de  B  de  cette  direction,  d'un 
angle  de  M*^  30'. 

Le  bâtiment  se  mettant  en  marche,  il  va  se  produire  en  A  un  cer* 
tain  effort  dynamique  qui  n'agira  pas  en  B.  Nous  aurons  donc  d'un 
côté  une  pression  S  +  D  et  de  l'autre  S  +  zéro,  sur  la  colonne  de' 
mercure  qui  par  suite  subira  une  dépression  et  accusera,  sur  une-] 
échelle  convenablement  graduée,  le  degré  de  la  vitesse  réelle  du  navire' 
à  un  moment  quelconque. 

La  construction  de  cette  échelle  de  graduation  s'obtient  en  réglant 
aussi  exactement  que  possible  la  marche  du  navire,  suivant  une  base 
mesurée  et  en  notant  pour  chaque  degré  de  vitesse  ainsi  connu  la  dif- 
férence de  niveau  qui  lui  correspond  dans  le  tube  indicateur. 

Cet  instrument  a  été  reconnu  d'une  exactitude  et  d'une  sensibilité 
très-grande,  dans  les  divers  essais  qui  en  ont  été  faits  sur  beaucoup 
de  navires,  de  steamers,  et  même  à  bord  de  plusieurs  yachts  de  la** 
marine  royale;  mais  on  a  dCi  le  soumettre,  dans  chaque  cas,  à  des  ^ 
expériences  préalables,  pour  plus  de  sécurité.  C'est  du  reste  une  me-  ' 
sure  de  précaution  à  laquelle  il  est  bon  d'avoir  recours  toutes  les  fois-  J 
que,  par  un  procédé  quelconque,  on  calcule  la  vitesse  d'un  bâtiment  ^- 
(par  rapport  à  l'eau),  soit  le  long  du  bord,  soit  à  un  autre  endr(ril, 
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près  de  la  carène.  Là  en  effet,  suivant  les  formes  du  bateau,  il  se  pro- 
duit un  certain  remous  plus  ou  moins  fort  qui  cause  à  l'indicaleur  des 
déviations  de  4  p.  0/0  et  même  de  5  p.  0/0  en  plus  et  en  moins. 

Cest  surtout  dans  les  envirofns  de  l'arrière,  sur  les  navires  à  hélice, 
que  ces  perturbations  deviennent  le  plus  sensibles.  Dans  de  pareilles 
conditions,  le  loch  hydrostatique  donne  des  indications  trop  fortes,  qui 
sont  dues  à  la  projection  de  l'eau  causée  par  le  propulseur.  Quoi  qu'il 
en  soit,  on  arrive  aisément  à  faire  disparaître  toute  cause  d'erreur  de 
ce  genre  à  l'aide  de  petites  rectifications  pratiques,  telles  que  d'abattre 
ou  d'user  les  rebords  avant  et  arrière  des  trous  de  la  chambre  à  mer- 
cure que  Ton  rajuste  ensuite,  de  façon  à  ce  que  la  vitesse  réelle  soit 
enregistrée  (celte  dernière  naturellement  doit  être  coiinuB  h  Tavance 
au  moyen  de  comparaisons,  par  exemple).  Après  cela,  l'instrument  se 
trouve  définitivement  corrigé  et  fournit  des  renseignements  exacts, 
témoin  les  résultats  obtenus  entre  autres,  abord  du  vacht  de  la  marine 
royale  VElphin,  Le  capitaine  Balliston  réglant  sa  marche  sur  celle  d'un 
bâtiment  en  expériences,  le  long  d'une  base  mesurée  à  Stokes  bay, 
a  noté  immédiatement  11.2,  chiffre  représentant  la  moyenne  observée 
par  le  second  navire,  après  un  assez  grand  nombre  de  courses  et  une 
consommation  d'environ  35  lonnes  de  charbon. 

Le  loch  hydrostatique  peut  servir  aussi  à  enregistrer  la  dérive 
arec  beaucoup  de  précision.  Pour  cela,  le  tube  étant  exactement 
orienté  dans  le  sens  de  la  quille,  ce  dont  on  s'aperçoit  au  moyen  de 
llndex,  il  n'y  a  qu'à  le  faire  tourner  du  côté  de  dessous  le  vent,  jus- 
qu'à ce  que  la  colonne  de  mercure  ait  atteint  une  élévation  maximum 
résultant  de  la  vitesse  en  avant  du  navire  et  de  celle  qu'il  prend  en 
travers,  sous  l'effort  du  vent.  L'angle  de  dérive  se  trouvera  alo.'-s  mar- 
qué par  l'index,  sur  le  cercle  gradué. 

Ce  procédé  qui  consiste  à  combiner  zéro  avec  une  quantité  posi- 
tive, comme  on  l'a  vu  plus  haut,  est,  d'après  l'auteur,  celui  auquel  il 
a  été  amené  à  s'arrêter,  après  maintes  expériences.  Rien  en  effet  de 
plus  pratique  que  la  facilité  avec  laquelle  la  chambre  de  graduation  se 
prèle  à  la  correction  d'une  erreur  imprévue  en  plus  ou  on  moins. 
L'emploi  de  Tair  comme  intermédiaire  entre  Teau  et  le  mercure,  fait  par 
le  niveau  de  ce  dernier,  reste  toujours  très-net.  11  permet  de  plus  d'aug- 
menter le  nombre  des  indicateurs  et  de  leur  donner  telles  positions  que 
Too  juge  convenables,  dans  le  bâtiment. 

M.  Berthon,  l'inventeur  de  ce  système  de  loch,  dans  les  conférences 


332  REVUE  MAHITIME  ET  COLONIALE. 

qu'il  a  faites,  a  eu  à  répondre  à  plusieurs  objections  qui  lui  ont  t 
présentées  :  notamment  au  sujet  de  l'effet  que  pouvait  avoir,  sur  Tii 
strument,  la  présence  ou  l'expansion  de  Tair  en  quantités  in^e 
dans  les  deux  tubes  de  communication.  11  a  fait  observer  avec  raisc 
que,  dans  tous  les  cas,  ce  serait  Teau  et  non  le  mercure  qui  aurait 
subir  une  dépression  due  à  une  pareille  cause.  En  second  lieu,  apri 
avoir  estimé  qu*il  n*y  avait  pas  à  tenir  compte  des  mouvements  <j 
roulis,  on  a  passé  à  certaines  considérations  sur  les  chocs  des  moU 
cules  d'eau,  à  la  crête  et  à  la  base  des  lames,  ainsi  que  ropportooil 
de  choisir,  dans  le  navire,  l'endroit  oi!i  ils  se  neutraliseraient  davantag< 
il  a  été  question  également  de  déterminer  avec  précision  le  degi 
d'influence  de  l'hélice  et  des  courants  qui  environnent  la  carèw 
Ajoutons  encore  à  cela  une  motion  de  sir  John  Hawkshaw,  proposai 
l'emploi  de  plusieurs  appareils  sur  un  même  bâtiment,  en  considéra 
lion  des  vitesses  sensiblement  égales  que  possèdent  les  courants  d'ea 
qui  passent  au-dessous  de  la  coque  ;  puis  quelques  remarques  faiti 
par  le  professeur  Osborne  Reynold,  sur  les  résultats  obtenus  dans  s< 
propres  expériences,  et  sur  les  courants  qui  se  forment  autour  d< 
corps  en  mouvement. 

L'auteur,  M.  Berlhon,  en  résumant  toutes  ces  observations,  condi 
à  l'adoption  de  tubes  capillaires,  pour  s'affranchir  des  effets  nuisibl 
qui  pourraient  résulter  du  choc  des  lames.  Quant  à  certaines  irrégi 
larités  accidentelles  qu'il  a  eu  occasion  de  noter  dans  les  indicatioi 
fournies  par  l'instrument,  sans  se  les  expliquer  au  juste,  il  les  atiribu 
d'accord  avec  sir  Hawkshaw,  à  l'action  des  courants  qui  se  forment 
dessous  de  la  carène,  quand  le  bâtiment  est  en  marche. 

Traduit  par  J.  Legompte, 

Enseigne  de  vaissd** 

Sur  une  propriété  du  sable  et  sur  ses  applications. — M.  Be^ 
demoulin,  ingénieur  en  chef  des  ponts  et  chaussées,  en  retraite,  vi< 
de  publier  un  petit  ouvrage  intéressant  pour  la  science,  l'art  < 
constructions  et  aussi  l'industrie  générale  ^ 

La  base  des  études  de  l'auteur  est  une  propriété  spéciale  du  sat 
d'autant  plus  curieuse,  qu'elle  parait  contraire  à  la  loi  physique 
l'élasticité  des  corps. 

t  Èludi  sur  une  propriété  spéciale  du  iable  et  $ur  see  apptieationê  [ 

planche,)  —  Eugène  Lacroix,  54,  rue  des  Saints- Pères. 
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Celte  propriété  consiste  en  ce  qu'un  certain  volume  de  sable  sili- 
ceux et  très-sec  étant  mis  dans  une  enveloppe  relativement  mince, 
comme  un  sac  de  toile  ou  une  botte  cylindrique  en  tôle,  forme  un 
conglomérat  très-résistant^  après  un  léger  tassement,  sous  une  charge 
de  60,000  kilogrammes.  Ce  conglomérat  se  comporte  dans  Tenve- 
lq)pe  comme  un  corps  solide  et  n'exerce  aucune  action  sur  elle,  sauf 
une  très-faible  près  du  contact  avec  la  charge;  il  reste  cependant  très- 
divisible  et  s'écoule  par  un  orifice  ouvert  dans  l'enveloppe  sans  la 
moindre  effluve,  quelle  que  soit  la  charge. 

Un  simple  morceau  de  papier  maintenu  sur  rôrifice  par  un  fil  suffit 
pour  empêcher  tout  écoulement,  et  cela,  nous  le  répétons,  sous  une 
charge  de  60,000  kilogrammes.  C'est  en  18&7  que  M.  Beaudemoulin 
a  découvert  cette  propriété  si  remarquable  et  en  a  fait  l'application  au 
dédntrement  des  grandes  arches  en  maçonnerie,  surbaissées  et  ayant 
jusqu'à  31  mètres  d'ouverture.  Cette  invention  a  transformé  une 
opération  jusqu'alors  difficile  et  môme  dangereuse. 

M.  Beaudemoulin,  guidé  par  le  principe  de  la  non-réaction  sous  les 
plus  fortes  charges,  a  employé  comme  enveloppe  du  sable  de  simples 
sacs  en  toile,  avec  lesquels,  lui  et  les  ingénieurs  qui  l'ont  imité,  ont 
toujours  obtenu  un  succès  complet,  sous  le  rapport  de  l'exactitude, 
de  réconomie  et  surtout  de  la  sécurité. 

L'inventeur  de  cet  emploi  ne  s'est  pas  borné  à  faire  une  machine  à 
décinlrement,  il  a  Voulu  répandre  un  fait  nouveau  en  physique  et  dont 
findustrie  générale  saura  tirer  parti  tôt  ou  lard.  Il  a  publié  dans  ce 
hut  plusieurs  articles  dont  le  principal  est  relatif  au  procédé  diffé- 
rentiel {Annales  des  ponts  et  chaussées,  1857),  et  celui-ci  a  été  appli- 
qué aussitôt  après  sa  publication  au  décintrement  simultané  des  trois 
arciies  du  pont  Saint-Michel,  à  Paris. 

Par  les  procédés  antérieurs,  il  aurait  fallu  employer  192  ouvriers, 
autant  qu'il  y  avait  de  boîtes  à  sable  ;  avec  le  différentiel,  1 0  hommes 
ont  suffi  et  l'opération  a  été  faite  eu  deux  heures. 

Un  pareil  procédé  ne  pouvait  manquer  d'entrer  de  suite  dans  la  pra- 
tique générale  ;  mais  il  n'est  pas  encore  logiquement  appliqué  :  il  faut 
des  études  constantes,  et  l'inventeur  seul  n'a  pas  cessé  d'étudier;  il 
était  en  retraite  depuis  plusieurs  années  quand  il  a  donné  le  grand 
perfectionnement  du  procédé  différentiel. 

L'Exposition  universelle  de  1867  lui  a  offert  l'occasion  de  vulgariser 
la  non-réaction  du  sable  par  un  nouvel  appareil  qui  en  est  l'expression 
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même  et  qui,  de  plus,  est  applicable  à  des  opérations  plus  amples  et 
plus  délicates  que  les  décinlrements. 

Cet  appareil  est  une  boîte  à  sable  composé  d'anneaux  ea  tôle,  ajaot 
chacun  11  centimètres  de  hauteur,  dont  10  apparents,  s'embottaol 
Tun  dans  Tautre,  de  façon  que  la  partie  morte  est  une  constante  {xxr 
une  hauteur  qu'on  peut  faire  aussi  grande  qu'on  voudra,  en  augmeor 
tant  les  diamètres  et  aussi  le  nombre  des  anneaux;  la  botte  étant. 
montée  et  remplie  de  sable  à  mesure  du  montage,  ou  pose  sur  lesiUt: 
un  piston  en  bois  dur  qu  on  ajuste  pour  lui  faire  porter  la  chargfti 
Celle-ci  est  tMisuite  abaissée  par  mouvements  très-petits,  et  même,  si 
Ton  veut,  pres(iue  infiniment  petits,  au  moyen  de  l'écouleiuent  da 
sable,  que  règle  un  organe  important  nommé  collier  balayeur. 

M.  Beaudemoulin  présentait  cet  appareil  ayant  seulement  1«07  d« 
hauteur,  plus  un  semblable  de  Q'^kl  propre  aux  décintrements,  et 
enûn  le  sac  en  toile. 

La  commission  d'examen  pour  l'admission  a  refusé  les  deux  pre- 
miers appareils,  par  la  simple  raison  qu'ils  n'avaient  janaais  été  em- 
ployés dans  les  travaux  des  ponts  ei  chaussées.  Reçus  par  tolérance, 
sans  avoir  été  admis,  ces  appareils,  faits  pour  fonctionner  avec  da 
sable  très-sec,  ont  été  placés  dans  un  coin  du  jardin  et  exposés  à  la 
pluie,  dont  Tabondance  à  cette  époque  les  a  mis  hors  de  service  deux 
jours  après  le  montage. 

Cependant,  dès  le  premier  jour,  ils  ont  pu  fonctionner  devant  le 
jury  international.  Cette  seule  expérience,  incomplète  d'ailleurs,  leia 
a  valu  uie  récompense  fort  inattendue  ;  c'est  une  des  médailles  d'oî 
accordées  sur  la  proposition  du  jury  international  aux  ingénieurs  des 
ponts  et  chaussées  placés  hors  concours. 

M.  Beaudemoulin  n'avait  pour  but,  en  exposant,  que  la  vulgarisatioa 
de  la  curieuse  propriété  du  sable  :  chaque  industriel  aurait  pu,  si  les 
appareils  n'avaient  pas  été  exposés  à  la  pluie,  balayer  en  passant  un 
petit  cône  de  sable,  le  voir  se  reproduire  aussitôt  et  comprendre  ta 
précieuse  qualité  et  le  parti  qu'il  en  pouvait  tirer  pour  sa  propre 
industrie. 

Ce  but  ayant  été  manqué,  le  persévérant  inventeur  s'est  adressé  aa 
Conservatoire  des  arts  et  métiers,  afm  d'en  obtenir  des  expériences, 
au  moyen  de  ses  presses  hydrauliques. 

Le  savant  sous-directeur  de  l'établissement  a  bien  voulu  s'en  char- 
ger :  elles  avaient  pour  lui  un  intérêt  spécial,  car  il  avait  traité»  dans 
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in  nsémoire  couaroané  par  FAcaJémie  des.  sciences,  le  problème  de  la 
luidité  des  solides  :  or,  on  lui  présentait  un  conglomérat,  quasi-solide, 
[uasi-flulde,  et  évadant  refusant  absolument  de  Huer  sous  les  plus 
iortes  chaJTges. 

Le  procès-v^fbat  des  expériences  a  été  publié  dans  les  Annales  du 
Conservatoire  des  arts  et  métiers^  dernier  fascicule  de  1870. 

L'auteur  indique,  dans  une  note  de  la  page  7,  quelques-imes  des 

ipplicatioDs  dont  le  sable  lui  parait  susceptible.  Puisqu'il  est  dépourvu 

ée  toute  réaction  sur  l'enveloppe,  on  peut  remployer  pour  former  des 

jonurs  très-résistants  sous  la  charge  et  contenus  par  de  simples  châssis 

en  planches  de  sapin  ou  en  feuilles  de  zinc. 

Seulement,  si  le  mur  doit  recevoir  une  charge  indépen  iante  de  son 
propre  poids,  il  faudra  fortifier  la  partie  supérieure  de  Tenveloppe  en 
•laisoo  du  pâlot  solide  de  condensation  maxima  que  forme  le  sable 
tl  dont  la  section  elliptique  tend  à  décomposer  l'action  verticale.  Ces 
murs  seraient  d'autant  plus  commodes  pour  les  maisons  rurales,  que 
leur  épaisseur  garantirait  les  habitants  contre  les  variations  de  la  tem- 
pérature extérieure. 

Les  substances  qu'on  emploie,  par  injection  ou  immersion,  pour 
préserver  les  bois  de  la  pourriture,  comme  1q  sulfate  de  cuivre,  la 
oreosote,  eic,  sont  par  cela  môme  des  poisons  pour  les  vers,  les  in- 
r sectes,  les  rongeurs;  elles  doivent  être,  tout  au  moins,  antipathiques 
pour  les  rats,  souris,  mulots,  etc.;  de  plus,  elles  rendent  les  bois 
presque  incombustibles. 

Ce  peu  de  mots  engagera,  peut-être,  les  constructeurs  ruraux  à  faire 
Fessai  des  murs  en  sable  pour  les  granges,  les  étables,  etc.,  et  puis 
pour  les  habitations  elles-mêmes. 

A  l'état  dynamique  intermittent,  c'est-à-dire  par  le  procédé  diffé- 
rentiel, le  sable  peut  rendre  de  nombreux  services  à  la  mécanique 
iodostrielle.  Il  arrive  souvent  qu'on  a  besoin  de  faire  descendre,  par 
degrés  insensibles,  des  fardeaux  très-amples  et  très-lourds.  Par 
eiemple,  une  ou  plusieurs  maisons  se  trouvent  déchaussées,  ou  pri- 
▼é^  d  accès  par  l'ouverture  ou  la  transformation  d'une  rue.  On  pourra 
les  Caire  descendre  au  niveau  voulu,  en  employant  le  sable  avec  le 
procédé,  sans  la  moindre  trépidation,  sans  déranger  ni  un  meuble,  ni 
môme  un  habitant.  La  connaissance  et  la  vulgarisation  de  la  curieuse 
propriété  du  sable,  sa  non-réaction,  peuvent  être  particulièrement 
ntiles  à  la  marine,  pour  ses  applications  de  la  mécanique,  puis  surtout 
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pour  la  construaion  dans  les  colonies  où  les  matériaux  font  déba 
de  maisons  étables  et  magasins  dont  les  murs  en  sable,  aussi  épa 
qu'on  voudra,  sans  grande  dépense,  garantiraient  des  ardeurs  i 
soleil  les  habitanU^,  les  animaux  utiles,  puis  les  denrées  «de  toute  m 
ture.  Les  sables  siliceux  sont  abondants  ;  il  y  crott  des  arbres  à  tigi 
poreux,  analogues  au  sapin.  —  Préparant  ces  bois  au  sulfate  de  cm\ 
ou  à  la  créosote,  on  pourra  faire  à  peu  de  frais  des  revêtements  t 
sable,  lesquels  seront  mortels  ou  tout  au  moins  antipathiques  poi 
les  insectes^  pour  les  rongeurs;  de  plus,  ils  acquerront  par  eét 
préparation  Tavantage  de  devenir  à  peu  près  incombustibles.  — 1 
non-réaction  du  sable  est  constatée  par  tous  les  décintrements  qiA 
fait  depuis  plus  de  vingt  ans  par  le  moyen  de  cette  matière,  if 
ingénieurs,  nos  architectes  coloniaux  pourront  reprendre  les  ezp( 
riences  au  point  de  vue  de  la  construction  des  maisons  en  sable  ;  ils  Yi 
ganseront  ainsi  un  fait  nouveau  en  physique,  lequel  est  une  conque 
dont  rindustrie  générale  pourra  tôt  ou  tard  tirer  un  grand  parti. 

D.   V. 

Colonies  anglaises  de  la  côte  d*Or.  —  Dans  la  séance  de 
Chambre  des  communes,  du  25  juin  dernier  ^,  le  gouvernement 
demandé  un  crédit  de  875,000  francs  pour  équilibrer  le  budget  di 
colonies  de  la  côte  d'Or. 

M.  J.  LowTHER,  parlant  au  nom  du  gouvernement,  a  dit  quelegn 
vernement  avait  à  choisir  entre  deux  politiques  à  Tégard  des  éU 
blissements  en  question  :  ou  bien  les  abandonner  complètement,  m 
bien  s'y  tenir  sur  un  pied  satisfaisant.  Depuis  plusieurs  années  m 
avait  adopté  à  Tégard  de  la  côte  d'Or  une  politique  de  demi-moyoM 
qui  a  amené  une  expédition  fort  coûteuse.  Il  s'agit  maintenant  d*eik- 
trer  dans  une  voie  nouvelle  et  de  mettre  les  représentants  de  la  reûk 
à  même  de  gouverner  sérieusement  le  pays.  Le  gouvernement  jm* 
pose  de  réunir  les  établissements  de  la  côte  d'Or  à  la  colonie  A( 
Lagos  qui  sera  détachée  du  gouvernement  de  Sierra  Leone.  La  oAtC 
d'Or  et  Lagos  auront  à  leur  tète  un  gouverneur  qui  sera  secondé  pal 
un  lieutenant-gouverneur  résidant  à  Lagos.  Avant  la  guerre  del 
Achantis  le  revenu  des  établissements  de  la  côte  d'Or  était  de  un  nû- 
lion  de  francs.  L'avis  de  sir  Carnet  Woolseley  est  que  ce  revenu  moû- 
tera  prochainement  à  1,300,000  francs.  Néanmoinsil  a  fallu  demanda 


1  Voir  le  Timet  da  26  jaio. 
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9s  crédits  supplémentaires  pour  augmenter  les  salaires,  pour  ouvrir 
38  routes  et  installer  des  télégraphes. 

D'autre  part  l'insalubrité  de  Cape  Coast  ne  permet  pas  d'y  conser- 
er  la  capitale.  Il  faudra  donc  à  tout  prix  changer  de  chef-lieu  et  l'on 
souvent  pensé  à  se  transporter  soit  à  Elmina,  soit  à  Âcra.  La  pre- 
dère  de  ces  localités  a  une  rade  aussi  bonne  qu'on  peut  le  souhaiter 
our  cette  côte  si  peu  favorisée  sous  ce  rapport.  Âcra  est  pluscentral, 
t  préférable  à  divers  points  de  vue,  mais  cette  ville  est  moins  favo- 
ible  pour  tout  ce  qui  regarde  la  marine.  Rien,  du  reste,  ne  sera  fait, 
uant  au  changement  de  capitale,  sans  que  le  gouvernement  ait  été 
claire  par  une  enquête  locale. 

n  faudra  aussi  organiser,  dans  un  endroit  aussi  sain  que  possible, 
D  établissement  de  convalescence  situé  sur  les  hauteurs  et  où  le 
oovernemeat  sera  transféré  pendant  les  mois  où  la  côte  est  absolu- 
lent  inhabitable.  On  a  beaucoup  engagé  à  choisir  pour  cet  usage  un 
adroit  appelé  Âccrapong  qui  est  à  35  milles  d'Acra  et  où  les  mission- 
laîres  allemands  ont  pu  vivre  pendant  de  longues  années  dans  des 
onditîons  favorables. 

n  est  impossible  de  faire  garder  le  pays  par  des  soldats  anglais  ; 
aème  les  régiments  des  créoles  des  Antilles  seraient  décimés  par  les 
maladies,  malgré  leur  origine  africaine.  Il  faudra  donc  s'en  tenir  sim- 
plement aux  ressources  locales.  Heureusement  on  a  pu  voir  pendant 
la  guerre  que  certaines  tribus  sont  aptes  au  service  militaire  et  il  est 
probable  qu'un  corps  de  1,000  à  1,100  bons  houssahs  sera  sufûsant. 
Le  gouverneur  sera  assisté  par  un  petit  conseil  législatif  et  exécutif. 
L'idée  d'appeler  les  noirs  à  faire  partie  de  ce  conseil  a  été  repouss^e 
comme  chimérique.  Les  pouvoirs  étendus  conûés  à  un  gouverneur 
î  pbcé  dans  ces  conditions  ont  nécessité  un  soin  particulier  dans  le 
choix  de  la  personne  à  laquelle  ils  seraient  confiés.  C'est  donc  après 
'  lAre  réflexion  qu'a  été  faite  la  nomination  du  capitaine  Strahan,  de 
Tirtillerie  royale,  actuellement  administrateur  de  Lagos  et  qui  a  été 
lide  de  camp  de  M.  Gladstone  alors  que  ce  dernier  était  gouverneur 
des  lies  Ioniennes.  M.  Strahan  a  aussi  été  secrétaire  colonial  aux  lies 
Bihamas.  On  lui  donnera  des  appointements  de  75,000  francs,  plus 
12,500  francs  d'indemnité  de  route. 

Le  premier  devoir  de  la  nouvelle  administration  sera  de  réformer  le 
système  judiciaire,  qui  laisse  beaucoup  à  désirer.  Il  y  aura  aussi  à 
s'occuper  de  la  question  de  l'esclavage,  mais  non  pas  pour  l'abolir 
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immédiatement,  comme  le  demandent  certains  membres  du  parlemoit 
Si  Ton  voulait  adopter  une  politique  aussi  tranchée,  il  faudrait  voterai 
moins  25  millions  pour  désintéresser  les  propriétaires  d'esclaves  ei 
expédier  des  soldats  pour  être  prêt  à  soutenir  une  nouvelle  guerre.  Ce 
que  le  gouvernement  recherchera,  c'est  une  abolition  graduelle  et 
raisonnée  de  l'esclavage. 

La  situation  parait  bonne  du  côté  des  Achantis.  Le  roi  Cottee  a 
envoyé  encore  200  onces  d'or  à  valoir  sur  l'indemnité  qu'il  s'est  eiK 
gagé  à  payer.  Il  a  aussi  demandé  à  envoyer  son  fils  en  Ângieten^e 
pour  lui  faire  donner  une  éducation  anglaise  aux  frais  de  son  propro 
trésor. 

On  a  bien  parlé  de  démêlés  nouveaux  qui  auraient  eu  lieu  entre  d^ 
marchands  achantis  et  les  Fantis  de  la  côte,  mais  cette  rumeur  eoi 
dénuée  de  fondeaient  et  le  gouvernement  nouveau  aura  ordre  de  veil- 
ler à  ce  que  les  Achantis  puissent  commercer  librement. 

M.  Lowther  ne  veut  pas  occuper  plus  longuement  les  moments  de 
la  Chambre  ;  il  lui  rappellera  seulement  que  le  pays  s'est  prononcé 
contre  l'abandon  total  des  établissements  de  la  côte  d'Or  et  que  pu* 
suite  il  faut  absolument  à^iv  pour  consolider  ce  qui  existe.  11  pn6 
donc  Tabseniblée  de  voler  les  fonds  qui  lui  sont  demandés  pour  agir 
énergiquement. 

M.  Hanbury  estime  que  l'Angleterre  doit  rester  à  la  côte  d'Or  son» 
peine  de  voir  les  Achantis  et  les  Fantis  se  livrer  à  une  guerre  sfflU- 
merci.  Il  pense  que  l'Angleterre  doit  établir  complètement  sa  swx^ 
raineté  sur  les  territoires  qui  sont,  depuis  18i4,  soumis  au  protecto- 
rat. L'expérience  a  prouvé  que  ce  système  de  protectorat  est  matt** 
vais.  11  faut  cultiver  l'alliance  des  Achantis,  qui  sont  supérieurs  aux- 
gens  de  la  côte. 

L'orateur  voudrait  que  le  gouvernement  adoptât  une  mesure  qui  a 
été  chaudement  recommandée  par  sir  Carnet  Woolseiey  et  qui  consii- 
terait  à  prohiber  absolument  Timportation  des  armes'sur  la  côte  ocdr 
dentale  d'Afrique.  On  ne  peut  espérer  civiliser  ce$  contrées  tant  qoa 
les  gouVirnemenis  européens  ne  se  seront  pas  mis  d'accord  pour  feiflJ 
cesser  ce  commerce.  11  est  très-important  de  ne  laisser  aucune  arme 
pénétrtT  chez  l'ennemi  d'hier.  Il  y, aurait  lieu  de  faire  appel  à  ce  siQe 
à  l  opinion  publique,  qui  se  montrerait  sévère  à  la  condition  qu'on  lu 
fasse  savoir  que  des  commerçants  bien  posés  ont  consenti  à  fourni 
aux  Achantis  des  armes  devant  servir  contre  des  Anglais.  {Sefisatian. 
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M.  Hanbury  estime  qu'on  pourrait  réduire  de  250,000  francs  le 
créait  supplémentaire  demandé  par  le  gouvernement. 

M.  J.  HoLMS  serait  d'avis  d'abandonner  absolument  là  côte  d'Or  ; 
mais  comme  la  Chambre  n* est  pas  et  ne  sera  pas  de  cet  avis,  il  n'in- 
«stera  pas.  En  ce  qui  concerne  l'importation  des  armes  et  'des  muni- 
tions, il  ne  peut  se  ranger  à  i*avis  qui  a  été  exprimé  et  qui  implique- 
querait  l'achat  à  la  France  des  territoires    situés    à   l'Ouest   des 
établissements  anglais.  Môme  en  faisant  cette  acquisition,  l'effet  désiré 
ae  serait  pas  obtenu,  parce  que  les  munitions  continueraient  à  passer 
parlé  royaume  de  Dahomey,  dont  le  souverain  est  en  termes  amicaux 
avec  le  roi  des  Achantis.  Qui  plus  est,  Tor  et  Tivoire  des  Achantis  se 
porteraient  vers  le  Dahomey  en  payement  des  armes  reçues,  et  l'An- 
gleterre verrait  son  commerce  diminuer. 

.  Le  conseil  législatif  dont  a  parlé  l'orateur  du  gouvernement  ne  de- 
vrait pas  86  composer  seulement  de  personnages  officiels.  Quelques 
commerçants  devraient  en  faire  partie  ;  il  serait  môme  bon  d'y  admet- 
tre un  certain  nombre  de  marchands  indigènes. 

Ooa  parlé  d'entretenir  constamment  de  1,000  à  1,100  hommes 
8008 les  armes.  Ce  déploiement  de  forces  n'irritera-t-il  pas  les  Achantis? 
L'amiral  sir  R.  Elphinstone  remercié  le  gouvernement  pour  la  po- 
iilique  sage  et  éclairée  qu'il  a  adoptée. 

Sir  W.  Dawson  se  demande  si  voter  la  somme  demandée  ce  n'est 

pwchanger  de  rôle  et  se  conduire  en  philanthrope  au  lieu  d'agir  en 

komme  politique  représentant  les  contribuables.  Les  établissements 

^  la  côte  d'Or  sont  coûteux  et  ne  rapportent  rien.  Il  ne  faut  pas  ou- 

Merque  depuis  20  ans  on  y  a  dépensé  plus  de  50  millions  pour  faire 

^  commerce  s'élevanl  à   56,750,000  francs.  Il   paraît  certain  que 

tes  le  cas  présent  le  gouvernement  n'a  pas  le  désir  de  suivre  une 

politique,  mais  bien  de  tenter  une  œuvre  vague   de  civilisation.    Il 

Wnble  vouloir  mettre  en  pratique  les  conseils  si  souvent  donnés  par 

les  anti-esclavagistes  et  croire  que,  l'Angleterre  ayant  pris  part  au 

I  commerce  d'esclaves,  elle  doit  le  faire  cesser.  On  lui  dit  qu'il  a  com- 

I  promis  les  Fantis  et  qu'il  ne  doit  pas  les  abandonner,  et  cependant  il 

fl'ya  qu'à  lire  la  conférence  du  colonel  Wood  pour  être  convaincu  de 

la  Ucheté  de  leur  conduite  à  l'égard  de  l'Angleterre. 

Il  y  a  de  longues  années,  feu  le  duc  de  Wellington  nous  a  mis  en 
garde  contre  cette  politique;  depuis,  une  commission  parlementaire 
nous  a  donné  le  même  conseil  et  nous  restons  sourds  à  tous  ces 
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avertissements.  Y  aurait-il  quelque  dessein  caché?  L'honorable  repré- 
sentant de  Hackney  a  donné  à  entendre  que  le  gouvernement  a  rnM* 
tion  d'établir  un  vaste  empire  africain.  Si  cela  est,  qu'il  mette  ouver- 
tement ses  projets  en  discussion  et  qu'il  en  informe  le  public. 

M.  KNATCHBaLL-IIUGESSEN  parle  en  faveur  de  la  politique  adoptée  ptf 
le  gouvernement.  Il  est  heureux  de  savoir  qu'on  se  propose  d'orgue* 
ser  solidement  les  Houssahs  du  commandant  Glover.  Il  serait  contrare 
au  bon  sens  et  à  Thumanité  de  ne  pas  s'occuper  sérieusement  de  b 
côte  d'Or.  II  faut  que  TAngleterre  transforme  le  protectorat  en  posses- 
sion propre,  qu'elle  gouverne  le  pays  avec  absolutisme  et  qu'elle  £tt84 
disparaître  l'esclavage. 

L'alderman  M'  Arthur  et  M.  Goschen  se  prononcent  également  poii 
la  politique  adoptée  par  le  gouvernement  tout  en  souhaitant,  cependant 
de  le  voir  agir  plus  énergiquement  contre  l'esclavage,  même  domestiqoe 
crédit  est  voté  par  267  voix  contre  kl.  P.  G. 

Les  colonies  allemandes  du  Brésil.  --  Nous  complétons  los 
notes  que  nous  avons  publiées  sur  ces  colonies  dans  le  numéro  ai 
juillet  de  la  Revue  (page  361)  : 

Indépendamment  des  colonies  de  Rio  Grande,  il  y  en  a  d'autre! 
non  moins  florissantes  à  Sainte-Gatherine,  San  Paulo,  Parana,  Espi' 
rito  Santo,  Minas  Geraes  et  Rio  Janeiro. 

La  colonie  Blum'enau,  à  Sainte-Catherine,  est  une  des  plus  iInpo^ 
tantes  par  le  nombre  et  la  richesse  de  ses  membres.  Elle  tire  son  nom 
de  son  fondateur,  le  docteur  H.  Blumenau,  qui  Tabandonna  plus  tardai) 
gouvernement.  L'exposition  de  Paris  lui  décerna  un  des  prix  spédaoo 
réservés  aux  institutions  utiles  à  l'humanité.  Sa  fondation  date  do 
&  août  1860  ;  sa  surface  est  de  140,000  acres  dont  4,000  en  culture. 
La  population  est  de  6,947  habitants,  dont  2/3  catholiques,  1/3  pro* 
testants,  avec  chapelles,  écoles  et  cimetières  pour  chaque  religion 
Les  rapports  annuels  accusent  3  naissances  pour  une  mort.  Outre  \^ 
produits  pour  leur  propre  consommation,  tels  que  sucre,  riz,  maîs,bb 
et  farine,  les  colons  font  une  grande  quantité  de  tabac  et  les  rapport^ 
sur  l'exportation  accusent  une  valeur  de  22,500  francs  de  tabac  ei 
carottes  et  120,000  francs  de  tabac  haché.  Les  importations  monter 
à  212,500  francs.  Les  colons  ont  fait  46  ponts,  48  milles  de  grande 
routes  et  50  milles  de  sentiers  frayés  à  travers  les  forêts.  Le  docte^ 
Blumenau  agit  à  Hambourg  comme  agent  du  gouvernement  brésili^ 
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duûsUles  cobns  qui  conviennent  le  mieux,  les  transportant  pour  un 
{uriz  inférieur  à  celui  qu'ils  auraient  payé  pour  se  rendre  à  New- York, 
et  le  trésor  impérial  paye  la  différence.  En  1868  il  envoya  9  bâti- 
ments avec  1,097  adultes  et  489  enfants,  laissapt  à  la  charge  du 
gouvernement  26  thalers  (100  francs)  par  tête  pour  les  adultes  et 
20  thalers  pour  les  enfants  ;  mais  Tannée  suivante  il  réduisit  cette  dé- 
pense à  23  pour  les  adultes  et  17  pour  les  enfants.  Ainsi,  le  prix  de 
revient  total  du  transport  des  émigrants  ne  dépasse  pas  pour  le  trésor 
75  francs  par  tête  l'un  dans  l'autre.  Les  2/3  des  colons  sont  Prussiens 
et  le  reste  simplement  de  Saxe,  de  Hanovre,  etc.,  excepté  3  p.  0/0  de 
Suédois  ou  d'Autrichiens. 

Dona  Francisca  fut  fondée  par  l'Etat  en  1847.  La  compagnie  de  colo- 
nisation hambourgeoise  a  envoyé  &00  colons  par  an,  construisant  en 
même  temps  un  chemin  de  160  milles  de  long  et  demandant  au  gou- 
vernement, à  un  prix  raisonnable,  100,000  acres  le  long  de  celte  route. 
Les  colons  sont  Prussiens,  et  rien  n'est  plus  florissant  que  leur  situa- 
tion: ils  ont  leur  conseil  municipal,  et  leurs  exportations  annuelles 
montent  à  un  chiffre  élevé.  Cette  colonie  est  maintenant  généralement 
appelée  San  Francisco.  La  population  est  de  5,237  habitants,  y  com- 
pris le  village  de  Joinville  qui  compte  1,172  âmes.  Ils  sont  presque 
tous  protestants,  sauf  734  catholiques.  11  y  a  des  prêtres  de  chaque 
religion,  et  12  écoles  fréquentées  par  561  enfants.  Le  ministre  de  l'a- 
griculture déclare  que  les  colons  sont  industrieux  et  ne  commettent 
*Mnin  crime.  L'exportation  consiste  en  bois  de  construction,  cigares, 
Vrow-root,  beurre,  cuirs  tannés,  riz,  sucre,  etc.,  d'une  valeur  de 
KSjOOO  francs,  et  leurs  importationb  montent  à   450,000  francs. 

La  colonie  possède  110  milles  de  routes  et  l'Etat  dépense  chaque 
«ûnée  près  de  30,000  francs  pour  en  établir  d'autres.  La  grande 
ïoute  menant  à  Ignasia  et  aux  vallées  du  iNegro,  dans  la  province  de 
ftwna,  et  dont  20  milles  sont  achevés,  a  déjà  coûté  400,000  francs. 

Une  colonie  anglaise  nommée  Prince  Don  Pedro  ne  réussit  pas.  Le 
^y\re  Florence  Shiprnan  porta  en  1868  quelques  centaines  d'Irlan- 
iais  ou  d'Anglais  venant  de  Wednesbury  et  ayant  peu  ou  point  de 
connabsances  en  agriculture.  A  leur  arrivée  à  Rio  Janeiro  ils  furent 
ïtticoatrés  par  l'empereur  en  personne,  qui  les  conduisit  à  Téglise  la 
plus  voisine  pour  les  faire  assister  à  une  messe  d'actions  de  grâces,  et 
fesconfia  aux  soins  de  ses  ministres.  Les  terres  malheureusement 
firent  mal  choisies,  ou  du  moins  l'endroit  où  furent  bâties  les  maisons 
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des  colons,  qui  furent  enlevées  quelques  semaines  après  par  une  inoE 
dation  ainsi  que  deux  des  habitants  ;  cet  événement  découra^ 
tellement  le  reste  des  colons  qu'ils  voulurent  quitter  le  pays,  et  Ji 
gouvernement  pourvut  généreusement  aux  frais  de  passage  de  cei 
pauvres  gens  pour  les  renvoyer  en  Angleterre. 

La  province  de  San  Paulo  compte  40  colonies  fondées  avant  1859. 
Toutes  ont  été  établies  par  des  planteurs  brésiliens,  excepté  No«i 
Germania,  fondée  par  Karl  Kruger.  Quelques-unes  d'entre  elles  n*ODi 
que  de  50  à  100  colons  ;  les  plus  importantes  sont  : 

Ibica,  757  habitants  ;  San  Geronimo,  567  ;  San  Joaquîn,  kkk 
Boa  Vista,  185;  Coritinza,  173;  Angelico,  125;  Indepencencfa 
133,  etc. 

Quelques-unes  de  ces  colonies  ont  été  abandonnées  dans  la  suit 
les  colons  prétendant  avec  beaucoup  de  raison  qu'on  les  avait  grc 
sièrement  trompés  et  que  leur  condition  n'était  guère  meilleure  q^ 
celle  des  esclaves. 

La  seule  colonie  fondée  par  l'Etat  existant  en  ce  moment  dans 
province  de  San  Paulo  est  Cananeo  qui  compte  623  colons,  la  p 
part  Suisses,  auxquels  le  gouvernement  a  fait  pi)ur  50,000  francs  d 
vances.  Leur  production  annuelle  en  maïs,  haricots,  riz,  ca 
sucre,  etc.,  est  évaluée  à  92,500  francs.  Chaque  colon  a  une  conc^ 
sion  de  100  brasses  carrées  (13  acres  anglaises). 

Le  gouvernement  de  San  Paulo  a  passé  un  marché  pour  Tintrod 
tion  de  plusieurs  milliers  d'Allemands  dans  un  espace  de  5  ans, 
comme  le  climat  est  clément  et  le  sol  fertile  il  est  probable  que  ce 
province  luttera  bientôt  par  ses  progrès  en  colonisation   avec  1 
Grande  et  Sainte-Catherine.  L'ne  société  anglaise,  au    capital 
250,000  livres  sterling,  a  été  établie  nouvellement  dans  le  buldeco- 
niser  l'Etat  d'Angelica  situé  dans  la   province  de  San  Paulo,  co 
tenant  environ  26,000  acres  dont  une  grande  portion  comprend  d 
terres  à  caféiers  de  première  qualité.  L'Etat  est  sous  la  direction 
M.  Karl  Koch,  Allemand  de  naissance. 

Le  gouvernement  impérial  a  conclu  un  traité  pour  l'introduction 
100,000  Anglais  en  10  années.  Ils  seront  probablement  placés 
groupes  de  colonies  dans  les  trois  provinces  de  Saint-Paul,  Sain! 
Catherine  et  Rio  Grande.  Le  consul  du  Brésil  à  Anvers  a  reçu  < 
outre  des  instructions  pour  faire  donner  le  passage  gratuit  à  to 
cultivateur    émigrant   suffisamment    recommandé,    et    les    envc 
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pir  la  lipie  postale,  entre  la  Belgique  et  le  Brésil,  des  steamers  dé 
MM.  Rjrde. 

la  province  de  Parana  a  deux  emplacements  de  colonisation,  outre 
celle  de  Superaguy,  fondée  par  M.  Gentil  avec  496  colons.  Assunguy, 
dans  le  district  de  Coritiba, consiste  surtout  en  fermiers  français  d'Oran, 
es  Algérie,  dont  les  récoltes  furent  détruites  par  les  sauterelles  en 
1868.  Ayant  envoyé  un  émissaire,  M.  Huet,  po«ir  chercher  des  terres 
convenables  au  Brésil,  celui-ci,  après  avoir  visité  les  provinces  de 
Saint-Paul  et  de  Parana,  se  décida  pour  le  district  de  Coritiba.  Les 
seules  terres  qui  pouvaient  être  concédées  gratuitement  étaient  cou- 
vertes de  forêts  et,  comme  le  dit  M.  Huet  au  président,  ses  compatrio- 
tes savaient  mieux  manier  la  charrue  que  la  hache  et  n'avaient  pas 
d'argent  pour  faire  défricher.  Le  gouvernement  impérial  vint  h  leur 
aide  et  avança  à  MM.  Huet,  Imbert  et  Schaeffer  la  somme  de 
10,775  francs  avec  laquelle  ils  achetèrent  une  jolie  fazenda  près  de 
Coritiba.  La  Polymnie  arriva  bientôt  de  Marseille  avec  un  premier 
convoi  de  90  colons  qui  furent  rejoints  par  quelques  autres  et  un  petit 
nombre  d'Allemands. 

Tberesa  fut  fondée  quelques  années  après  par  le  gouvernement 

ÛDpérial,  avec  250  colons,  près  de  Ponta  Grossa,  au  confluent  de 

l'ivahy  et  du  Parana.  Son  éloignement  extrême  a  empêché  son  accrois- 

fionent,  et  il  est  insensé  d'envoyer  des  Européens  si  loin  dans  Tinté- 

ïiewp;  le  but,  il  est  vrai,  était  de  créer  un  centre  de  population  sur 

^0  point  d'une  aussi  grande  importance  géographique  qui  est  aussi 

•wla  route  directe  de  la  province  intérieure  de  Matto  Grosso.  Quand 

les  routes  et  les  villes  et  établissements  seront  établis  sur  la  côte, 

^ctte  place  prendra  une  grande  importance.  Outre  les  Allemands  il  y 

^17  Français  et  la  population  totale  est  de  435  âmes  ;  la  terre  est  ac- 

^eatée,mais  la  culture  delà  canne,  du  tabac  et  des  céréales  réussit 

pwfaitement.  11  y  a  un  grand  nombre  de  moulins,  de  distilleries  et  de 

*oor8  à  briques.  Cette  colonie  est  sous  la  direction  de  M.  G.  Rumbels- 

pcrger»  dont  les  dépenses  administratives  s'élèvent  à  11,500  francs 

piran. 

La  province  d'Espiritu  Santo  a  trois  colonies  :  Santa-Isabel  fut  fondée 
fly  a  environ  20  ans  par  le  gouvernement  impérial  et  a  maintenant 
plusieurs  milliers  de  colons  dont  la  position  est  très-florissante  et 
^  ont  été  délivrés  de  la  surveillance  du  gouvernement  et  forment 
^communauté  municipale  comme  San  Leopoldo  et  Itajahy. 
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Santa  Leopoldina  date  d'environ  la  même  époque  et  compte  3,0 
habitants,  mais  ses  progrès  ont  été  retardés  par  le  manque  de  rost 
et  la  nature  ingrate  du  sol.  MM.  Knorr  et  C^*  de  Hambourg  envoie 
tous  les  ans  50  à  100  colons  dans  cette  colonie,  aux  frais  du  goun 
nement* 

Rio  Novo  fut  fondé  il  y  a  plusieurs  années  par  le  major  Dias 
Silva,  et  acheté  ensuite  par  le  gouvernement  impérial.  Comme  I 
voies  de  communication  convenables  manquaient  à  la  colonie,  le  gQ 
vemement  entreprit  de  rendre  navigable  le  cours  du  Rio  Novo, 
depuis  la  colonie  est  en  voie  de  prospérité.  Elle  n*est  pas  exduni 
ment  européenne,  mais  renferme  328  natifs,  presque  tous  métis: 
population  totale  est  de  734  habitants  formant  193  familles  et  cultiva 
1,200  acres  de  café,  riz,  fèves,  etc.  La  surface  totale  concédée  à 
colonie  est  d'environ  12,000  acres.  Leur  produit  annuel  est 
moyenne  de  100  tonnes  de  café  et  6,000  boisseaux  de  céréales.  I 
colons  ont  demandé  au  gouvernement  12,500  francs  pour  lace 
struction  d'un  pont  sur  le  Rio  Novo,  pour  la  route  d*Itapemerim.l] 
chapelle  est  en  construction  et  Ton  a  besoin  surtout  d'écoles,  carpi 
de  200  enfants  ne  savent  ni  lire  ni  écrire  ;  l&O  adultes  seulement  i 
vent  lire.  Presque  tous  les  coJons  sont  catholiques,  on  ne  compte  q 
59  protestants. 

La  province  de  Minas  Geraes  a  deux  colonies  :  Pedro  Segundo,( 
fut  fondée  il  y  a  une  vingtaine  d'années  par  la  compagnie  Vnm 
Indmtriay  qui  ouvrit  les  communications  de  cette  province  enétaU 
sant  une  magnifique  route  macadamisée  de  91  milles  de  long,  condi 
sant  à  Petropolis,  d'où  la  ligne  Maua  transporte  facilement  les  pi 
duits  jusqu'à  Rio  Janeiro.  La  colonie  est  située  dans  le  pittoresc 
district  de  Juiz  da  Fora  et  comprend  plus  de  1,200  Allemands  d( 
deux  tiers  catholiques.  Il  y  a  un  prêtre  résident  allemand,  et  le  p: 
teur  évangélique  de  Petropolis  a  la  direction  des  protestants,  au  m 
bre  de  379.  141  enfants  fréquentent  les  écoles.  3,000  acres  de  terr 
sont  en  culture,  et  les  colons  tirent  de  grands  avantages  des  bon 
routes  :  ils  doivent  encore  à  la  compagnie  167,500  francs  pour  a^ 
ces  ou  ventes  déterres  faites  à  de  nouveaux  colons  dont  le  nom 
est  d'environ  50  chaque  année.  Conformément  à  un  contrat  p 
avec  le  gouvernement  impérial,  la  compagnie  continue  à  diriger  la 
lonie  et  en  outre  une  école  d'agriculture.  Beaucoup  de  colons  a 
mands  se  sont  aussi  établis  à  Petropolis  ;  quelques-uns  sont  célèl 
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parles  cannes  artistiques  et  fort  jolies  qu'ils  exécutent  avec  le  bois  de 
cafâtf.  Petropolis  jouit  d'un  délicieux  climat,  même  au  fort  de  Tété, 
étant  dans  la  Sierra  da  Ëstrella  à  une  élévation  de  3,000  pieds  ;  elle 
eat  la  résidence  du  corps  diplomatique. 

Mocary,  dans  le  district  de  Minas  Novas,  fondé  il  y  a  une  vingtaine 
f  années  par  une  compagnie  de  Joint  Stocks  est  maintenant  sous  la  di- 
lectioD  de  ragent  du  gouvernement,  D'Carvalho  Borges,  et  reçoit  cha- 
qoe  années  200  Saxons  ou  Allemands  du  Nord  envoyés  par  M.  Robert 
Schloback  de  Hambourg.  La  colonie  est  située  entre  la  province  de 
Minas  Geraes  et  celle  de  Bahia  ;  elle  comprend  deux  centres,  Tun  à 
Bibeiras  das  Lages  et  l'autre  à  Philadelphia. 

n  y  a  beaucoup  d'autres  établissements  fondés  par  les  gouveme- 
Bents  provinciaux  ou  par  des  particuliers  et  dans  lesquels  presque 
tous  les  colons  sont  natifs  du  pays.-  On  peut  les  classer  rapidement 
iiosi  qu'il  suit  : 

RioJaneiro.  —  Jacob  van  Erven,  2,d5/(  colons;  Wallao  dos  Veados, 
HO  ;  Ind^ndencia,  de  V.  da  Gama,  318  ;  Santa  Rosa,  du  comte  Beau- 
pendy,  142;  Santa  Justade  Carneiro  Bellen,  123. 

Maranhao.  —  Arapapathy,  fondé  par  le  gouvernement,'^368  colons  ; 
Santa  Theresa,  par  M.  Biltencourt,  140  ;  Pirucana  (Joint  Stock 
Company),  112. 

BaMa.  —  Ck)mmandatuba,  fondée  par  le  gouvernement,  290  colons; 
Engenho  Novo,  par  M.  Pereyra,  100. 

Le  gouvernement  impérial  a  fait  marquer,  pour  de  nouveaux  co- 
ta», 700  millions  de  brasses  carrées  ou  835,000  acres  :  ces  terrains, 
Prisés  en  lots  de  40  acres,  peuvent  suffire  pour  21,000  familles. 

Analysé  de  l'anglais  par  M.  Gay-Lussac, 

Lieutenant  de  vaisseau. 

Kvisions  administratives  du  royaume  de  Siam.  —  Le 
npume  de  Siam  est  partagé  administrativement  en  trois  grandes 
dirinons. 

la  première  comprend  les  provinces  situées  au  Nord  et  à  FEst  de 
Bangkok,  avec  les  états  tributaires  du  Laos  ;  elle  relève  du  minisire 
de  l'intérieur,  Phaïa  Putarapaï. 

La  seconde  est  formée  des  provinces  de  TOuest  et  du  S.-O.,  avec 
les  petites  principautés  vassales  de  la  péninsule  malaye  ;  elle  dépend 
da  ministre  de  la  guerre  :  Kalahom. 
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La  troisième  se  compose  des  proviDces  du  S.-E.;  elle  est 

danis  les  attributions  du  ministre  des  affaires  étrangères  :  Rron 

La  ville  de  Bangkok  et  sa  banlieue  forment  un  département  i 

Les  provinces  comprises  dans  la  première  division  sont  au  i 

de  trente  et  une.  On  les  désigne  par  le  nom  de  leurs  chefs- 

savoir:  1,  Pitsanalok  ;  2,  Korat;  3,  Pra-Songkalok  ;  1$,  Kampe 

5,  Petchabun;  6,  Pitchaï;   7,  Pikit;    8,  Nakonsavon  ;    9, 
10,  Pra-Tchainat;  11,  Muang-Inn  ;  12,  Muang-Prom  ;  13,  Lôp 
li,  Pra-Saraburi;  15,  Uthaï-Thani;  16,  Manorom  ;  17,  An^ 
18,  Muang-Sayot  ;  19,  Sorotburi;  20,  Pra-Sonphanburi  ;  21, 
Sisavatdi  ;    22,  Muang-Sasonsas  ;    23,  Panom  ;   24,   Nakho 
25,  Patchimthaburi ;  26,  Rabin;  37,Bdttabong;  28,  Naklionsi 
29,  Kaheng  ;  30,  Muang-Tak  ;  31,  Muang-Sukkhotay.  —  On 
ces  localités  du  riz,  du  coton,  du  bois  de  teck,  de  sapan,  de  n 
peaux  de  buffle,  de  cerf,  de  tigre,  des  cornes  de  buffle  et  < 
du  chanvre,  du  sésame,  du  benjoin,  de  la  cire,  du  sucre,  du  t^ 
la  gomme-laque,  de  Tor,  du  plomb,  du  cuivre,  du  zinc,  du 
salé. 

Les  pays  tributaires  laotiens  appartenant  à  la  même  divisio 
nistrative,  sont  ;  1,  le  royaume  de  Xiang-Mai,  le  plus  impor 
États  du  Laos  ;  2,  Lampôn  ;  3,  Lakhon  ;  4,  Xieng-Sen  ;  5,  Sisa 

6,  Lablë  ;  7,  Muang-Nan  ;  8,  Muang-Prë  ;  9,  Tchang-Kay  ;  10, 
Fang;  1 1 ,  Muang-Fayao  ;  12,  Luang-Prabonu;  ;    13,  Muang-T 
14,  Ubon-Thani  ;  15,  Muan^^-Pasak;  46,  Muang-Bathong;   1' 
chan  ;  18,  Muang-Lom  ;  19,  Muang-Loi  ;  20,  Xai-Badon;  21, 
Savanpoum  ;  22,  Muang-Tchaturot  ;   23,  Muang-Pukio. 

Les  principaux  produits  de  ces  pays  sont  les  bois  de  teck, 
join,  la  laque  en  bâtons,  la  cire,  la  soie,  la  cardamome. 

Les  provinces  qui  forment  la  seconde  division  sont  au  noi 
dix-neuf,  savoir  :  1,  Ligoc  ;  2,  Pra-Tchaiya  ;  3,  ïchumphon  ; 
talung  ;  5,  Petcbaburi  ;  6^  Siugkhaburi;  7,  Kantchanburi  ;  8,  F 
9,  Pathumthani;  10,  Nakhoukuankhan  ;  11,  Singhaburi  ;  VI 
rakhaburi  ;  13,  Puket  ;  14,  Tchalang  ;  15,  Taknathung  :  16,  T 
17,  Malivan;  18,  Pangia;  19,  Patchan. 

Ces  provinces  produisent  du  riz,  du  bois  de  sapan,  du  ta 
poivre,  de  l'étain. 

Trois  principautés  malayes  se  rattachent  à  cette  division  ;  < 

1*  La  principauté  de  Sungora,  de  laquelle  relèvent  six  peti 
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ibatafres;  i,  Patanî  ;  2,  Tring^non  ;  S,  Jarin;  fi,  Laman  ;  5,  Muang- 
V)ngçhlt  ;  6,  Muang-Saî. 
2^  La  principaoté  de  Calantan. 

3*  La  priucipauté  de  Quédah,  divisée  elle-même  en  tmis  petits 
tais  .-f  1,  0"édah  ;  2,  Sétung  ;  3,  Parik. 
Ces  localités  8ont  riches  en  mines  détain  de  qualité  supérieure  et 

u^nt  aussi  du  poivre  en  grande  quantité. 
La  troisième  division  se  compose  de  quinze  provinces  qui  sont  : 
1,  Chautaboun  ;    2,   Nakhon-Xaïsi  ;    3,   Nonlhaburi  ;    4,  Muang- 
cliin  ;    5,  Muang-Mecklong  ;    6,    Muang-Packnam  ;    7,    Muang- 
cnlaburi  ;     8,  Muang-Pahat-Samkhon  ;    9,    Muang-Banglanning  ; 
f),  Moang-Planburi  ;  11,  Muang-Bojong  ;  12,  Muafig-Kui;  13,  Muang- 
8ong;  14,  Muang-Kampran  ;  15,  Muang-Thunggaï. 
On  exporte  de  ces  contrées  du  poivre,  du  riz,  du  sucre,  des  nattes 
■368,  des  pierres  fines,  entre  autres  des  grenats,  du  poisson  salé, 
fruits,  du  bois  de  santal,  d'aigle,  de  rose,   du  tabac,  des  coquilles 
DEWriDes  que  Ton  calcine  pour  en  faire  de  la  chaux,   avec  laquelle, 
Bfc près  lui  avoir  donné  une  couleur  rose,  les  imHgènes  induisent  Tin- 
rieur  de  feuilles  de  bétel  qu'iis  mâchent  continuellement. 
Les  provinces  siamoises  ont  une  étendue  territoriale  très-inégale  ; 
unes  sont  vastes  et  occupent  une  superficie  de  plusieurs  millier» 
kilomètres  carrés,  d'autres,  au  contraire,   sont  très-circonscrites  et 
comprennent  qu'un  étroit  rayon  autour  de  leurs  chefs-lieux  qui,  le 
us  souvent,  ne  sont  eux-mêmes  que  de  misérables  villages  formés 
huttes  de  bambous  disséminées  le  long  des  cours  d'eau. 
Les  villes  du  royaume  de  Siarn  sont  classées  en  quatre  ordres  qu'on 
appelle  Muang-ek,  Muang-thô,  Muang-tri,  Muang-chataoo.  Les  villes 
premier  ordre  sont  la  capitale  et  toutes  les  villes  oii  il  y  a  un  roi 
^x^ibutaire  ;  —  les  Muang-thô  sont  les  chefs-lieux  de  province  gouver- 
*^^  par  un  Phaya.  Les  villes  de  troisième   ordre  ont  un   Phra  pour 
Kouverneur,  et  celles  du  (|uairième  ordre  sont  administrées  par  un 
^■^Ddarin  d'un  rang  inférieur  appelé  Luang.  —  Dans  chaque  village  il 
Y  ^  Uû  maire  appelé  Kamnon.  —  Chaque  gouverneur  de  province  est 
^^isié  d'un  lieutenant  ou  Balat,  et  d'un  sous-lieutenant  ou  Jokrabat  ; 
^^  ^  en  outre  un  tribunal  ou  conseil  composé  d'une  douzaine  de  juges 
appelés  Kromakan,  qu'il  réunit  pour  juger  les  affaires  importantes. 

Les  gouverneurs  jouissent  d'une  grande  autorité,  dont  ils  abusent 
V^f  opprimer  la  population  ;  obligés  pour  conserver  leur  position  de 
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faire  souvent  des  cadeaux  au  roi,  aux  grands  mandarins,  et 
lièrement  au  ministre  dont  ils  relèvent,  ils  commettent  toute 
d'excès  de  pouvoir  qui  provoquent  des  plaintes  auxquelle 
peuvent  se  soustraire  qu'en  offrant  des  sommes  d'argent,  ( 
nouvelles  exactions. 

Beaucoup  de  gens,  afin  de  s*assurer  une  protection  contri 
traire  des  gouverneurs,  se  font  clients  des  grands  mandari 
accompagnent  dans  les  cérémonies  publiques  et  dont  ils  appi 
nent  la  maison  de  riz,  de  bois,  de  poisson,  de  fruits,  de  légun 
d*autres,  n'ayant  rien  à  donner,  se  vendent  comme  escla 
esclaves  forment  un  bon  tiers  de  la  population  de  Siam  ;  on  1 
en  trois  catégories  :  les  captifs  ou  prisonniers  de  guerre,  les 
irrédimibles,  c'est-à-dire  les  enfants  qui  ont  été  vendus  p 
parents,  et  les  esclaves  qui,  s'étant  vendus  eux-mêmes,  pei 
racheter  en  remboursant  la  somme  qu'ils  ont  reçue. 

Toute  la  population,  à  Texception  des  fonctionnaires  et  des 
est  soumise  à  la  corvée  royale  depuis  l'âge  de  vingt  ans 
soixante,  et  doit  trois  mois  de  service  par  an.  —  Les  corvéa 
classés  par  catégories  suivant  la  nature  du  service  qui  leur 
posé  ;  les  uns  sont  enrôlés  dans  la  milice  ou  employés  à  cul 
rizières  de  TEtat,  à  creuser  des  canaux,  élever  des  digues,  I 
palais,  des  pagodes,  et,  en  général,  tous  les  ouvrages  royaw 
blics  ;  d'autres  sont  tenus  à  des  redevances  en  produits  de 
dustrie,  tels  que  briques,  tuiles,  jarres,  chaux,  huile,  ou  en 
naturels,  comme  du  bois  de  teck,  d'aigle,  de  la  gomme  laqu 
cire,  de  la  résine,  etc.  —  Ceux-  qui  veulent  s'exempter  de  1î 
payent  une  somme  qui  varie  depuis  20  francs  jusqu'à  60, 
nature  de  la  prestation  à  laquelle  ils  sont  astreints  ;  les  client 
de  10  à  20  fraucs,  les  esclaves  de  7  à  15  francs. 

Les  prestations  en  argent  sont  fréquemment  rendues  obi 
par  les  mandarins  qui  les  retiennent  à  leur  proGt,  et  ne  se 
faute  non  plus  de  requérir  les  corvéables  pour  cultiver  leurs 
se  faire  construire  des  habitgitions,  etc.  Ces  abus  sont  connus  i 
parce  que  le  modique  traitement  que  reçoivent  les  fonctionn 
suffirait  pas  à  leur  entretien. 

Le  traitement  annuel  des  ministres  est  de  vingt  livres  d*a 
livre  vaut  264  francs),  soit  5,280  francs.  La  solde  des  gouven 
Phayaestde  douze  à  deux  livres  d'argent,  de  3,168  à  52^ 
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ceDes  des  Phra  et  des  Luangs  est  de  396  à  198  francs;  les  employés 
sobalternes  reçoivent  de  132  à  53  francs. 

A  Siam,  la  plupart  des  emplois  sont  héréditaires  et  se  transmettent 
de  père  en  ûls  ;  c*est  pourquoi,  quelque  méfait  que  commette  un  fonc- 
tionnaire, il  est  rare  qu'il  soit  destitué. 

les  provinces  laotiennes  tributaires  sont  gouvernées  par  des  chefs 
lia  fois  héréditaires  et  électifs,  et  soumis  à  Pinvestiture  du  roi  de 
Sam,  auquel  ils  payent  tous  les  trois  ans  un  tribut  qui  consiste  en 
nbres  d*or  ou  d'argent  dont  la  valeur  est,  pour  le  royaume  de  Xiang- 
Mf  ^environ  10,000  francs.  11  en  est  de  même  des  petits  états  tribu- 
fataîres  situés  sur  la  péninsule  malaye*. 

la  pêche  de  la  morue  à  Terre-Neuve.  —  On  nous  adresse  de 
Saiot-Pierre,  à  la  date  du  17  juin  dernier,  les  renseignements  qui 
nveot  sur  la  campagne  de  pêche  de  la  présente  année 

c  La  pêche  de  la  morue  a  été  jusqu'ici  abondante  sur  les  divers 
iWKS  où  d'habitude  elle  se  pratique  en  premier  lieu.  Les  bâtiments 
ptcbeors  sont  rentrés  à  Saint-Pierre  dans  d'excellentes  conditions.  Ils 
"chargent  actuellement  leurs  produits  sur  les  transports,  pour  pren- 
dre ensuite  du  capelan  et  repartir. 

(  La  petite  pêche  se  ressent  cette  année  du  bien-être  général.  Les 
embarcations  armées  pour  le  poisson  frais  :  canots,  chaloupes  et  warys, 
tODt  bien  partagées,  et  la  morue  se  rencontre  jusqu'à  ce  jour  aussi 
VNDbreuse  sur  les  petits  que  sur  les  grands  fonds . 

<  Miquelon  est  dans  la  môme  situation,  tout  fait  donc  présager  une 
koreuse  et  lucrative  saison. 

c  Les  nouvelles  du  golfe  ne  sont  pas  aussi  satisfaisantes,  la  morue 
f  est  peu  abondante.  C'est  du  reste  ce  qui  arrive  depuis  quelques  an- 
aéeB,et  cet  état  de  choses  est  attribué  par  les  vieux  pécheurs  à  ce  que, 
tttrefois,  on  ne  péchait  pas  sur  le  banquereau  qui  se  trouve  à  l'entrée 
Al  golfe  du  Saint-Laurent. 

t  Depuis  8  ou  1 0  ans,  en  effet,  c'est  le  lieu  que  choisissent  de  pré- 
tkeùce  nos  navires  pour  effectuer  la  première  pèche.  Aussi  ce  banc 
flrt-îl  couvert  de  bâtiments  français  et  américains  qui,  par  la  boëte 
qu'ils  sèment  sur  les  fonds,  empêchent  la  migration  de  la  morue  vers 
le  golfe  du  Saint-Laurent,  et  la  fixent  au  contraire  sur  le  banquereau. 
€  Tous  las  navires  partis  de  la  métropole  sont  rentrés. 
«  La  moyenne  des  ventes  dans  la  colonie  pour  toute  la  campagne 
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est  de  35  francs  le  quintal  métrique,  ce  qui  est  un  prix  rémuné 
râleur.  » 

Travaux  adressés  à  la  Revue  maritime  et  coloniale 

MOIS   d' AOUT-SEPTEMBRE. 

1178-1186.  Renseignements  sur  les  troopsliips  pour  l'Inde.  —  Présemlioi 
des  navires  en  fer.  —  Explosion  de  gaz  dans  Tune  des  soutes  île  la  Dt 
vasiation  anglaise.  —  Méthode  Cramplon  pour  les  fours  à  puddier.  - 
Tube  d'aération  pour  les  navires.  —  Restauration  de  Facier  brûlé.  —  Eî 
sais  du  yachl  anglais  VOsborne.  —  Compte  rendu  de  l'ouvrage  aulrichiei 
de  M.  Fkiedmann^  sur  l'exposition  de  Vienne.  —  Nouvelle  disposilioi 
d'hélice  ;  analyses  de  V Engineering  et  du  Scientific  american,  par  M.  E.Vi 
VANT,  mécanicien  principal  de  la  marine.  (Port  de  LorienL) 

1187.  I^xpiricnces  sur  dos  torpilles;  traduis  de  VEngineering  par  M.  Fo3 
TANEAU,  sous-agent  adminislratiF.  {Port  de  LorienL) 

1188.  VEmirghian,  yacht  à  vapeur  de  S.  H.  le  khédive  d'Kgypte  ;  iradui 

•  «fc  V  Engineering  y  par  M.  Fontaneau,  sous-agent  administratif. 

(Indrti,) 

ii%9,  Dîscnssions  on  coloniai  questions;  traduit  par  M.  Camenen*,  aidé 
commissaire  de  la  marine.  {Port  de  Lorient.) 

1190-1194.  Règles  qui  régissent  actuellement  les  rencontres  en  mer. —Eli 

actuel  de  la  marine  italienne.  —  La  fk>tte  russe  ;  traduit  des  JUittheilfUi^ 

« 

gennus  dem  Gebiete  des  Seeivesens,  —  Les  armes  maritimes  et  leur  CDD 
ploi  ;  traduit  des  Beihcft  zum  marine  Verordnungs-Dlatt,  —  Expérience 
comparatives  sur  la  pi''nétralit)n  des  projectiles  en  acier  et  en  foute  daf 
dans  une  muraille  cuirassée  ;  traduit  des  MitthcHungen  uber  (icgcmtani 
des  Ariillerie  und  Genie-Wesens^  imr  M.  Domézon,  capitaine  do  frégati 

(Port  de  Toulun,) 

1195-1197.  Le  Britaniaj  (cole  des  cadcis  anglais  ;  analyse  du  Broad-Arrm 
—  Nouvelle  de  la  Côled*Or  ;  analyse  du  même  recueil.  —  Echouages  ( 
Narcissus  et  de  VEndymion;  analyses  de  l'anglais  par  M.  Cave,  lieul 
nant  de  vaisseau.  .  (Paris), 

1198.  La  Hotte  des  Etats-Unis  de  l'Araérique  du  Nord  ;  analyse  du  Wien 
mititar-tvissenschafllichen  Vereins-Organ,  par  M.  Stiedel,  lieutenant 
vaisseau.  (Port  de  Brest.) 

1199.  Reports  from  hcr  majestifi   consuls  on    the  inannfacturcfi^  coi 
'  merce,  etc.  ;  analyse  par  M.  de  Saint- Victor  de  Saint-Blanc ard,  lie 

•  tenant  de  vaisseau.  (Port  de  Brest,) 

1200.  Campagne  de  pèche  des  îles  Saint-Pierre  et  Miquelon,  en  1 874. 

1201.  Renseignenients  conmiorriaux  sur  laCaUfornie;  extrait  d'un  rapp< 
de  M.  Desajjlces  oe  Freycinet,  capitaine  de  vaisseau. 

(A  bord  de  /'Atalante.) 
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\iOî-i204.  Ventilation  des  navires  ;  extrait  du  Broad-Arroio.  —  Lance- 
ment du  Rover  ;  extrait  du  Times,  —  L'affût  Moncrieff  ;  extrait  du  TimeSy 
par  M.  Cave,  lieutenant  de  vaisseau.  (Paris.) 

1205.  Du  tir  convergent  ;  extrait  de  la  Naval  and  militanj  gazette,  par 
M.  L.  Keraval,  capitaine  de  frégate.  [Port  de  Cherbourg,) 

1206-1211.  Essais  du  transport  Jumna,  transport  de  troupes  pour  Tlnde. — 
Uhélice  Hirsch  du  Raleigh,  frégate  anglaise.  —  Résultat  du  voyage  du 
Proponti'i,  navire  de  commerce  anglais.  —  Régulateur  pneumatique  pour 
les  machines  marines.  —  Le  nouveau  moteur  à  vapeur  de  M.  Siemens. 
—  Circulaire  de  l'Amirauté  anglaise  relative  aux  soins  à  prendre  pour  la 
conduite  des  machines  et  des  chaudières  marines  ;  analyses  et  traductions 
de  Y  Engineering  y  par  M.  E.  Vivant,  mécanicien  principal  de  la  marine, 

{Port  de  Lorient,) 

1212.  Résumé  analytique  des  expériences  sur  la  résistance  des  canhies  ; 
Iraduit  de  l'anglais  par  M.  C.  Courtois,  sous-ingénieur  de  la  marine. 

(  {Indret,) 

1213.  Note  sur  un  procédé  nouveau  dressai  instantané  et  pratique  de  l'isole- 
ment  des  conducteurs  éleclriqXics,  par  M.  le  docteur  A.  Foucaut,  mé- 
decin de  la  marine.  [Indret,] 

lili  Note  sur  les  torpilles  ;  analyse  d'un  article  du  Times,  par  M.  A.  Du- 
CŒT,  lieutenant  de  vaisseau.  (Port  de  Rochefort.) 

MIS.  Du  nettoyage  des  carones  des  navires  à  flot.  Appareil  Capponi,  par 
.  M.  H,  DU  Potet,  capitaine  au  long  cours.  (Marseille,) 

*Î16-1222.  Distribution  des  prix  à  bord  du  Brilannia,  —  Expériences  de 
torpilles  en  Angleterre.  —  Un  tunnel  sous  la  Manche.  —  Croiseurs  pnis* 
siens.  —  Détails  sur  la  perte  de  la  Niobe,  —  Pertes  des  Anglais  pendant 
la  guerre  contre  les  Ashantis.  —  Lancement  de  VIndependen»ia,  navire 
cuirassé  brésilien  ;  analyses  de  l'anglais  par  M.  P.  Cave,  lieutenant  de 
vaisseau.  [Paris,] 

1223.  Expériences  de  torpilles  exécutées  sur  YOberon  ;  traduction  de  l'an- 
glais. {Port  de  Rochefort,] 

1224-122^.  Evénements  maritimes  durant  l'insurrection  espagnole  et  le  blo- 
cus de  Carthagène.  —  L'arsenal  chinois  de  Kao-(^hang-Miao.  —  La  Hotte 
des  Etats-Unis.  —  La  marine  militaire  de  la  Orùce.  —  Création  d'un  ob- 
senratoire  allemand  ;  traduit  des  Mittheilungen  am  dem  Gebiete  des 
Seewesens,  par  M.  R.  Geck,  enseigne  de  vaisseau. 

{Port  de  Cherbourg,) 
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COMPTES  RENDUS  ANALyTIQUES. 


Rapport  officiel  sur  la  marine  et 
ïes  travaux  maritimes  à  l'exposi- 
tion  de  Vienne  en  1873,  par  Alexaa- 
dre  Friedmann,  ingénieur  civil.  Tra- 
duit de  rallemand.  ViennCt  ixnpri- 
meriei  impériale  et  royale  de  la  Cour 
et  de  FËtat,  1874. 

Dans  cet  ouvrage,  Tauleur  a  traité  en 
189  pa^es  in-octavo  les  sujets  suivants  : 
les  navires  en  général,  les  machines  et 
les  chaudières  marines,  les  phares  et 
les  balises,  les  travaux  maritimes  et  les 
ports. 

L'impression  de  ce  volume  est  (lés- 
soignée  ;  il  contient  une  centaine  de 
mvures  dans  le  texte  et  19  planches 
fort  belles  oui  permettent  au  lecteur  de 
suppléer  à  la  sobriété  des  détails,  so- 
briété qui  se  conçoit  aisément,  étant 
donnés  quatre  sujets  aussi  étendus  qae 
ceux  effleurés  par  Tanteur  en  un  si 
petit  nombre  de  pd^es. 

Les  articles  relatifs  aux  phares^  aux 
balises,  à  l'amélioration  des  principaux 
ports  et  de^  voies  de  navigation  de  la 
France,  de  l'Espagne,  de  l'Allemagne  et 
de  l'itaiiesont  intéressants. 

La  description  de  plusieurs  types  de 
navires,  une  comparaison  entre  les  bâ- 
timents à  voiles  ou  à.  vapeur,  en  bois 
ou  en  fer,  Tinterprétation  en  langage 
vulgaire  de  quelques  termes  adoptés 
dans  la  construction  des  navires  ou  des 
machines,  les  machines  et  les  chaudières 


marines,  tout  cela  est  esqjnisaé  trè 
sommairement. 

L'auteur  parait  être  l'adversaire  d< 
enveloppes  de  vapeur  pour  lea  «ylindn 
des  machines;  il  se  déclare  pardsan  é 
la  surchauffe  pendant  le  paesaM  de  1 
vapeur  entre  le  petit  cylindre  etiefria 
cylindre.  Il  hasarde  même  àce  s^feU  àl 
p.  70,  une  idée  qui  nous  paratteonttiûi 
aux  saines  notions  de  mécanioae,  e 
prétendant  tellement  surchauffer  la  ta 
peur  pendant  ce  passage^  que  sa  tsa* 
sion  puisse  devemr  supérieure  à  estti 
qu'elle  possédait  lort  de  la  iOrti$'é 
(a  chaudière» 

Nous  nous  demandons  comment  pop- 
rait  fonctionner  la  madiitae  dans  tê  cilPi 
et  à  quoi  servirait  le  ipetit  ejUoéfêM 
admettant  le  fonctionnement, 

L'auteur    recommande   avéè 
radoption  générale  du  tnjba  d!i^ 
de  M.  Petke  (tube  qui  sera  décrit 
la  Revue,) 

Il  propose  uu  fourneau  de  son  ii . 
tion  pour  la  distillation  du  chariieft» 
bord,  afin  de  se  servir  du  fu  eoMMl 
combustible  sous  les  cbandières;  cMli 
idée  très-logique  a  déjà  été  émise  pit" 
sieurs  fois  ;  1  espace  restreint  deUI  s* 
dispose  sur  les  bâtiments  crée  des  éi^ 
Acuités  pratiques  pour  sa  réelisatiM- 

La  lecture  de  r ouvrage  en  géBM 
fournit  de  nombreuses  preuves  que  U 
traduction  française  a  été  faite  par  U 
allemand.  E.  T 
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ET  DE  LA  SEUDRE. 


I. 


ESSAIS  DU  SCFFKEN ,  FRÉGATE  CUIRASSÉE. 


Le  Mémorial  du  génie  maritime  donne,  dans  sa  première  livraison 
I  de  187&,  le  rapport  de  la  commission  dressai  de  la  frégate  cuirassée 
1  le  Suffretif  rapport  qui  contient,  au  sujet  de  ce  bâtiment,  des  rensei- 
Ignaneots  intéressants;  en  voici  un  résumé  : 
I     La  machine  du  Suffren,  construite  à  Indret,  est  à  trois  cylindres, 
■avec  introduction  dans  le  cylindre  du  milieu  et  détente  dans  les  deux 
«ctrêmes.  La  disposition  générale  est  à  bielle  renversée.  Les  deux 
coodenseurs  sont  reportés  aux  deux  extrémités,  et  les  trois  bielles  sont 
tontes  visibles  à  la  fois  et  très-accessibles,  même  en  marche.  Les 
condenseurs  sont  à  surface.  Les  cylindres  sont  fixés  sur  quatre  car- 
lingues en  f(xite,  reliées  à  la  coque  par  des  vis  à  bois  terminées  par 
des  boulons  et  rattachées  sur  des  brides  venues  de  fonte  avec  les  con- 
4enseurs.  Ces  carlingues  portent  de  grands  bâtis  triangulaires  de  la 
iorme  habituelle  à  Indret,    sur  lesquels   sont  fixés  les  paliers  de 
Taibre  de  couche  et  de  l'arbre  des  tiroirs. 
Les  chaudières  sont  du  type  haut  réglementaire  à  32  foyers  répar-* 
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lis  en  quatre  corps.  Elles  fonctionnent  à  la  pression  de  1^80  sur 
grand  diamètre  des  soupapes. 

L*hélice  a  6  mètres  de  diamètre,  k  ailes   simples,   et  un  pas 
de  7"50. 

La  surface  totale  des  grilles  de  l'appareil  évaporatoire  est  de  58»*88 
la  surface  totale  de  chauffe  de  U88"*«,  la  surface  de  surchauffe  de  93"*:  ^ 

La  section  de  la  cheminée  a  7"*4572,  et  la  hauteur  de  ladite  che*- 
minée  au-dessus  du  seuillet  des  grilles  est  de  19«15,  Tenveloppe  s* 
levant  presque  jusqu'au  sommet  de  la  cheminée. 

Le  volume  total  de  la  vapeur  est  de  108™3^  sécheur  compris;  l 
volume  de  l'eau  est  de  112""^,  et  la  couche  d'e^u  au-dessus  des  cou — 
rants  de  flamme  a  20  centimètres  d*épaisseur. 

Poids  de  rappareil. 

Machine 45t  tonneaux^ 

Chaudières,  parquets,  accessoires 31 8 

Eau  des  chaudiî^res 112 

Eau  des  condenseurs 14 

Outillage  et  rechanges 25 

Toial 920  tonneaux. 

Poids  par  cheval  de  75  kilogramnuHres  prévu. . .     228*'6. 

Hivtoriqne  des  essais. 

Les  essais  ont  été  faits  successivement  à  !i,  6  et  8  chaudières,  h 
feux  étaient  conduits  par  les  chauffeurs  de  la  direction  des 
U'ons  navales.  On  brûlait  des  briquettes  d'Aiizin. 

Essai  à  4  chaudières, —  Dix  parcours  furent  exécutés  devant  la  digue-i- 
Au  commencement  du  troisième  parcours  le  Suffren  effleura  un 
de  l'enrochement  de  la  digue  ;  une  des  ailes  de  l'hélice  fut  rabattue 
spirale  k  son  extrémité,  d'une  manière  qui  pouvait  influer  sur 
nombre  de  tours  et  sur  Tutilisation  pendant  les  huit  der.  tiers  parcoHrs;  ? 
c'est  seulement  pour  ne  pas  prolonger  les  essais,  en  présence  dw 

<  On  a  compris  dans  le  poids  de  la  machiuo  les  robiaels  do  prises  <l'«au  éublit 
sur  la  coque,  qui  pcseul  11  lonneaux  et  le  mastic  sur  lequel  rapose  les  cbattUi^ref, 
ainsi  qno  IVnvcloppe  do   ces  chaudières,  dont  le   poids  s'oit- \«*   à  21  tonneaux 
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ordres  qui  prescrivaient  de  les  faire  à  bref  délai,  que  Texpénence  è 
([uatre  chaudières  né  fut  pas  recommencée. 

Au  moment  où  le  choc  fui  ressenti  les  monteurs  stoppèrent  sponta- 
némeat,  mais  on  remit  en  route  aussitôt,  et  Texpérience  de  consom- 
mation ne  fut  pas  faussée.  Il  ne  se  produisit  aucun  autre  accident, 
sauf  une  difficulté  d*alimentalion  qui  obligea  à  recourir  pendant  un 
instant  aux  petits  chevaux,  et  qui  flit  plus  tard  expliquée  par  la  pré- 
sence d'un  morceau  de  bois  dans  un  tuyau  alimentaire. 

Les  résultats  moyens  pour  tout  Tessai  sont  les  suivants  : 

Durée  de  rexpérience 6  heures . 

Puissaaee  développée  sur  les  pistons 2,090  chevaux. 

Consommation  totale  de  charbon 46,600  kilogr. 

Consommaiion  par  heure  et  par  mètre  carré  de 

grille 93  kilogr.  4 

Consonmiation  par  heure  et  par  cheval  de  75  kllo- 

gramroètres. 1  kilogr.  31. 

Essai  à  8  chatuLières.  —  Cet  essai  fut  exécuté  après  réparation  au 
bassin  du  doublage  et  de  Thélice. 

Afin  de  prévenir  le  retour  d*un  accident  tel  que  celui  du  U»  on 
courut  devant  la  base,  pendant  Fessai  à  8  chaudières,  ainsi  que  pen- 
dant celui  à  6  chaudières,  en  suivant  Talignement  marqué  par  les  deux 
balises  de  la  partie  Est  du  plateau  de  TUe  Pelée.  Cette  direction  fait  un 
certain  angle  avec  la  route  habituelle  perpendiculaire  aux  relève- 
ments qui  marquent  le  commencement  et  la  fin  des  parcours  ;  la  base 
lété,  par  suite,  augmentée  d'une  longueur  de  12  mètres. 

Les  résultats  des  parcours  ont  été  très-satisfaisants.  L'allure  de  la 
Bacbioe  a  été  constamment  tenue  entre  62  et  Ci, 5  tours  ;  les  soupapes 
le  sûreté  étaient  constamment  soulevées. 
Les  résultats  moyens  sont  : 

Dorée  de  rexpérience 6  h.  45  m. 

Puissance  moyenne  développée 4,023  chevaux. 

Consommation  totale  de  charbon 37,500  kilogr. 

Consommation  par  heure  et  par  mètre  carré  de 

grille 94kilogr. 

Consommation  par  heure  et  par  cheval  de  75  kilo- 

grammèlrçR 1  kilogr.  38. 

La  vitesse  moyenne,  calculée  d'après  le  travail  moyen,  a  été  de 
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l/i°12  pendaDt  7  heures  de  marche  consécutives.  Une  vitesse  aussi 
bien  et  aussi  longtemps  soutenue  est  particulièrement  remarquable* 
Un  semblable  résultat  n*avait  été  réalisé  jusqu'ici  sur  aucun  des  na- 
vires cuirassés  de  la  marine. 

Pendant  toute  cette  expérience  la  machine  a  parfaitement  fonc- 
tionné, les  mouvements  étaient  très-doux.  Le  palier  arrière  du  vile- 
brequin a  commencé  à  tiédir  «  mais  réchauffement  s'est  arrêté  de 
lui-même  et  a  seulement  nécessité  un  graissage  soigné  et  abondant 

Essai  à  6  chaudières.  —  L'essai  à  6  chaudière^  a  donné  les  résultat 
suivants  : 

Durée  de  l'expérience 5  h.  5  m. 

Puissance  moyenne  développée 3,536  chevaux. 

Consommation  totale  de  charbon 23,000  kilogr. 

Consommation  par. heure  et  par  mètre  carré  de 

grille i08  kilogr.  3. 

Consommation  par.  heure  et  par  cheval  de  75  ki- 

logrammôtres 1  kilogr.  88. 

Le  fonctionnement  de  la  machine  a  été  très-satisfaisant,  le  palier/ 
seul  a  chauffé  légèrement. 

Le  travail  développé  pendant  l'expérience  à  6  chaudières  est  pin 
considérable  encore,  proportionnellement  au  nombre  de  chaudière 
allumées,  que  dans  les  expériences  faites  avec  tous  les  générateurs.  ^ 
résulte  de  là  que  la  diminution  du  pas  de  l'hélice  n'a  pas  été  poussé 
jusqu'à  la  limite  qui  permettait  d'utiliser,  avec  le  système  d'introduc 
tion  de  la  machine,  toute  la  vapeur  que  peuvent  produire  actuellemen 
les  chaudières  quand  les  feux  sont  en  bon  état.  En  présence  de  c 
résultat  final  venant  à  la  suite  d'une  première  modification  dans  Thé 
lice,  il  est  naturel  de  se  demander  si  le  système  des  machines  àintro 
duction  successive  répond  bien  aux  besoins  des  navires  de  combat  su 
lesquels  il  y  a  tant  d'importance  à  pouvoir,  à  un  moment  donn^ 
môme  au  prix  des  plus  grands  efforts,  développer  jusqu*à  la  dermèi 
limite  les  moyens  dont  on  dispose. 

M.  le  commandant  du  Suffren  expose  à  la  commission  :  qu*ai 
machine  à  introduction  successive  ne  pouvant  dépenser  au  delà  d*u] 
quantité  de  vapeur  déterminée  par  la  charge  des  soupapes  et  le  p 
de  rhélice,  l'excédant  de  vapeur  produit  à  bord  du  Suffren  ne  pe 
Atre  utilisé  pour  accroître  la  vitesse  dans  l'état  actuel  de  la  oiachini 
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fil  en  serait  autrement  si  la  machine  fonctionnait  à  introduction 
te  dans  les  trois  cylindres.  Il  serait  alors  possible,  dans  un  mo« 
critique,  d'augmenter  pendant  quelques  minutes  la  dépense  de 
uretde  réaliser  ainsi  on  effort  suprême  capable^  si  court  qu'il 
de  donner  la  victoire  ou  de  faire  échapper  le  navire  à  la  destruc- 

*à  cette  précieuse  faculté  s'ajouterait  un  autre  avantage  militaire  : 
de  permettre,  en  cas  d*avarie  dans  un  cylindre  quelconque,  de 
lier  avec  les  deux  autres  ,  ce  que  Ton  ne  peut  faire  aujourd'hui 
i  Ta  varie  tombe  sur  le  cylindre  du  milieu; 
'enfin,  pour  le  service  courant,  l'introduction  directe  fonctionnant 
ise  pression  serait  très-favorable  à  la  conservation  des  chau- 
s. 

15  entrer  dans  la  théorie  mécanique  de  la  question,  on  sait  que 
msformaiion  dont  il  s'agit  est  réab'sable,  puisqu'elle  a  été  appli- 
sur  la  Gauloise  et  que,  comme  utilisation  de  combustible  et  ren- 
îni  de  l'appareil,  Tintroduclion  directe  a  rencontré,  à  la  suite 
ais  comparatifs,  des  partisans  autant  que  des  adversaires. 
Dsidérant,  d'après  cela,  les  avantages  d'utilisation  comme  balan- 
!e  part  et  d'autre,  le  commandant  estime  que  les  avantages  mili- 
j  résultant  de  l'introduction  directe  devraient  faire  donner  la  pré- 
ce  à  ce  système  de  fonctionnement  pour  les  machines  du  Suffren 
s  bâtiments  semblables. 

commission,  tout  en  reconnaissant  la  justesse  des  objections  éle- 
contre  le  système  de  l'introduction  successive  au  point  de  vue 
ivaries,  et  en  constatant  que  les  avantages  d'économie  de  charbon 
lume  de  cylindres  égal,  généralement  attribuée  à  l'introduction 
^ive,  ne  ressortent  d'aucune  expérience  concluante  faite  jusqu'ici, 
oit  pas  pouvoir  émettre  un  avis  sur  la  question  du  système  d'in- 
iclion,  même  pour  les  machines  à  moyenne  pression,  les  expé- 
es  du  Suffren  n*ayant  apporté  aucun  fait  nouveau  de  nature  à 
"er  la  question. 

inœuvre  de  la  machine,  --^  La  machine  a  été  manœuvrée  à  plu- 
s  reprises  :  marchant  en  avant,  /i2  tours,  avec  le  frein  du  volant 
,  on  a  mis  en  arrière  en  25  secondes.  Des  renversements  de 
he  successifs  ont  été  ensuite  exécutés  en  15  secondes,  12  se- 
es,  et  même  10  secondes,  sans  aucune  fatigue  pour  l'appareil  de 
en  train. 
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L'allure  de  la  machine  a  pu  être  abaissée  jusqu*à  12  tours  par  in- 
nute  sans  cesser  d*étre  régulière. 

EnQn  comme  il  était  arrivé  dans  les  essais  qu'après  ètie  leité 
longtemps  sans  pression  on  avait  eu  de  la  difficulté  à  mettre  en  mante, 
à  cause  de  réchauffement  du  condenseur,  on  resta  stoppé  penAuft 
une  heure  environ,  en  ayant  soin,  cette  fois,  de  maintenir  ouvectoi 
petit  robinet  établi  à  la  partie  supérieur  du  condenseur  et  laissant  tom* 
ber  h  la  cale  un  filet  d*eau  de  circulation.  Dans  ces  condltioos,  la  ma- 
chine est  partie  sans  hésitation.  Cet  envoi  d*eau  dans  la  cale  ajoaié 
à  ceux  qu'entraîne  à  d*autres  égards  le  fonctionnement  de  la  machioe 
milite  en  faveur  de  rétablissement  d'un  petit  appareil  d'épuisement 
conduit  par  la  chaudière  spéciale  de  la  pompe,  tel  qu*un  petit  cheYal 
ou  une  pompe  rotative  ;  cette  installation  est  rendue,  d'autre  part,  in- 
dispensable par  la  nécessité  d'enlever  immédiatement  de  la  cale  l'ean 
des  chaudières  qu'il  faut  y  vider,  le  tuyau  d'extraction  ne  pouvant  jeter 
hors  du  navire  le  dernier  résidu  des  chaudières  ni  Teau  des  bâches. 

Aérage, —  La  commission  a  constaté  pendant  les  essais  que  Taérage 
delà  chambre  de  chauffe  ne  laisse  rien  à  désirer,  mais  que,  dans  la 
machine,  le  renouvellement  de  l'air  près  de  la  mise  en  train  se  &ât 
mal,  lorsque  les  manches  disposées  pour  aérer  cet  endroit  ne  sont  pas 
exposées  à  une  brise  un  peu  fratche  ^  La  substitution  d'un  grand  | 
mât  en  tôle  au  mât  en  bois  a  été  proposée  au  début  de  l'armement,  et 
la  solution  a  été  ajournée  après  les  essais. 

La  commission  pense  que  les  moyens  d'aération  fournis  par  tes 
bas-mâts  en  tôle  pour  la  chambre  des  machines  sont  un  motif  sérieux 
en  faveur  de  l'adoption  de  bas-mâts  de  ce  genre. 

L'ingénieur  chargé  de  la  machine,  en  s'associant  à  Tobservatû» 
générale  qui  précède,  ajoute  que,  sur  le  Suffren  en  particulier,  les 
besoins  de  la  machine  ne  justifieraient  nullement  une  dépense  aussi 
forte  que  la  condamnation  du  mât  en  bois  qui  existe  et  la  construc- 
tion d'un  mât  en  tôle.  L'aérage  près  de  la  mise  en  train  est  actuelles 
ment  meilleur  que  sur  la  plupart  des  navires  cuirassés,  grâce  auxdeUK 
manches  à  vent  dont  il  a  été  question. 

Après  les  essais,  le  Suffren  étant  rentré  dans  le  port,  on  a  procédé 
à  une  visite  détaillée  de  la  machine,  dont  tous  les  organes  ont  été 
trouvés  en  parfait  état. 

>  L'élévation  de  la  lempérature  o'est  gênante  que  si  la  machine  est  stoppée. 
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ConelnsioAS. 

tes  conciusions'de  la  commission  sont  que  la  machine  du  Suffren 
dise,  par  suite  de  Tadoption  du  condenseur  à  surface  et  de  la  di- 
iootion  du  pas  de  Thélice,  un  progrès  marqué  sur  les  autres  appa- 
Is  de  même  puissance  nominale.  Le  poids  par  cheval  est  élevé,  mais 
.  peut  compter  à  la  fois  sur  tme  grande  puissance  et  sur  un  service 
}n  soutenu. 

L'exécution  des  pièces  et  le  montage  de  la  machine  qui  ont  permis 
réaliser  sans  aucun  inconvénient  des  vitesses  moyennes  de  2*80 
r  seconde  pour  les  pistons  sont  dignes  d'éloges. 

Artlllepie. 

Même  composition  et  môme  disposition  que  sur  le  Marengo.  Il  y  a 
reste  la  plus  grande  ressemblance  entre  ces  deux  n&vires. 
12  coups  sont  tirés  avec  les  pièces  de  27  centimètres  du  réduit. 
Après  un  seul  coup  tiré  avec  la  pièce  de  27%  n"*  2,  Ruelle  1867,  on 
tite  la  culasse,  et  Ton  constate  une  dégradation  sur  l'obturateur  n*"  1. 
lelques  gaz  ont  occasionné  des  stries  entre  la  tète  du  boulon  et  Tob- 
rateur,  en  deux  endroits  rapprochés;  Taffouillement  le  plusconsidé* 
ble  s'étend  sur  25  à  30%  de  longueur,  10  de  largeur,  avec  une  pro- 
Qdeur  de  2  à  3  dixièmes  de  millimètre.  Le  boulon  est  atteint,  lui 
issi,  mais  assez  légèrement  pour  qu'il  puisse  être  réparé  ;  on  doit 
ns  doute  attribuer  cette  dégradation  à  un  défaut  d'homogénéité  du 
étal. 

Un  incident  plus  important  est  la  déchirure  fréquente  de  l'enveloppe 
»  gargousses.  Il  est  difûcile  de  dire  si  cet  accident  s'est  produit 
rs  de  l'introduction  de  la  charge  dans  la  pièce  ou  lors  de  la  manipu- 
tion  delà  gargousse  dans  la  soute.  En  présence  de  la  résistance  in- 
IBsante  du  papier  parchemin  et  des  diEGcultés  que  l'on  rencontre 
os  le  maniement  de  ces  lourdes  charges  (2^*^  et  36*^),  la  commission 
use  qu*il  serait  très-avantageux  de  remplacer  les  caisses  à  poudre 
tuelles  par  des  caisses  cylindriques  ne  contenant  qu'une  gargousse. 
Les  sabords  ont  été  agrandis  de  manière  à  donner  .à  chaque  pièce 
champ  de  tir  de  80""  environ.  Quant  à  Tamplitude  du  poin- 
;e  en  hauteur,  elle  est  réglée  d'après  l'ouverture  du  sabord 
atteint  ô^'d  de  tir  positif  et  d^  de  tir  négatif.   Ce  dernier  tir. 


368  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

autrement  dit  le  tir  à  couler  bas,  a  eu  lieu  dans  de  bonnes  conditions, 
le  boulet  touchant  Teau  à  15  mètres  du  bord.  Pour  atteindre  la  Mte 
du  pointage  négatif  il  faut  avoir  soin  de  donner  un  peu  de  mou  à  k 
brague  de  sûreté  sous  la  volée.  Le  pointage  en  direction  s'est  touiours 
fait  au  moyen  de  palans  ;  les  circulaires  ayant  été  placées  dansunplaa 
qui  est  horizontal,  quand  le  bâtiment  a  la  différence  prévue  au  plan  1»U, 
condition  qui  se  trouvait  sensiblement  réalisée  le  jour  des  essais,  la 
manœuvre  a  toujours  été  très-facile. 

Les  ponts  n'ont  présenté  aucune  trace  de  fatigue.  On  n'a  point  dé- 
monté de  pièces,  mais  comme  les  canons  ont  été  mis  sur  leurs  afiùts» 
au  moyen  des  appareils  de  montage  réglementaires  existant  à  bord» 
on  sait  que,  malgré  la  faible  hauteur  de  l'entre -pont,  ropérationse 
fait  sans  difûculté  et  avec  assez  de  marge  pour  ne  pas  exiger  une  pré- 
cision rigoureuse  dans  le  balancement  delà  pièce;  il  reste  enviroo 
10  centimètres  de  clair  sous  les  tourillons. 

Quant  à  l'aiÂarrage  pour  la  mer,  il  ne  présente  aucune  dispositioo 
particulière;  on  a  seulement  un  détail  peu  important  à  signaler  relati- 
vement à  l'arrétoir  qui  sert  pour  maintenir  la  pièce  au  recul.  La  pîice 
étant  rentrée,  Taffût  est  relié  au  châssis  au  moyen  d'un  arrétoir  tfà 
passe  dans  une  douille  à  l'arrière  des  flasques  de  l'affût  et  dans  m 
trou  correspondant  pratiqué  sur  les  longuerines  du  châssis.  Le  moindre 
déplacement  latéral  produit  par  le  recul  ou  par  l'action  inégale  des 
palans  de  retraite  détruit  la  correspondance  des  deux  trous,  et  l'oa 
doit  la  rétablir  pour  placer  le  verrou. 

Les  expériences  ont  ensuite  porté  sur  les  pièces  de  2li  centimètres 
des  tourelles.  10  coups  ont  été  tirés  avec  ces  pièces,  aux  charges  de 
16  kilogrammes  pour  l'obus  d'exercice  et  2&  kilogrammes  pour  le  tir 
à  boulet  plein.  A  couler  bas,  le  projectile  frappe  à  liO  mètres  du  boti^ 
Dans  le  tir  en  retraite  extrême,  2  vitres  sont  cassées  à  la  claire-voie  da 
commandant.  La  toile  du  bastingage  est  légèrement  déchirée. 

L'ensemble  des  installations  des  tourelles  est  également  très-satb- 
faisant  ;  le  tir  a  été  très-bon  et  les  affûts  se  sont  très-bien  componéi« 
même  aux  pointages  extrêmes.  La  critique  ne  peut  porter  que  sur 
certaines  imperfections  de  détail,  que  l'on  peut  facilement  éviter  aur 
d'autres  navires. 

Les  tourelles  ayant  été  construites  perpendiculaires  à  la  quille»  le 
plan  de  la  circulaire  sur  laquelle  roule  la  plate-forme  présente  une 
inclinaison  sensible  ;  outre  que  dans  certaines  positions  de  la  pièce 
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md  le  pointage  moins  facile,  il  en  est  résulté  qu'après  quelcpïes 
:es,  la  pièce,  primitivement  placée  an  milieu  de  raffôt,  a  glissé 
peu  et  est  tombée  contre  la  flasque  arrière. 
»Ius  la  plate-forme  est  portée  par  16  galets,  c'est  trop  :  car  il  est 
3  de  régler  les  cssieax  de  manière  que  tous  ]es  galets  soient 
DQatiquement  à  la  môme  hauteur;  d'un  autre  côté,  des  causes 
nielles,  telles  que  le  séjour  prolongé  de  la  pièce  à  un  même 
^e,  amènent  des  dépressions  dans  la  circulaire  en  bronze^  et, 
)art  du  temps,  un  tiers  ou  un  quart  des  galets  ne  portent  pas. 
urrait  sans  doute  éviter  ces  inconvénients  en  diminuant  le 
e  des  galets  et  en  les  faisant  porter  sur  des  ressorts  qui  les  fe- 
travaiiler  également.  Enfin  Tcbranlement  du  tir  a  fait  sortir  des 
s  des  riblons  et  des  rognures  de  toutes  sortes  qui  auraient  pu 
»nner  des  accidents.  Le  même  fait  est  signalé  dans  le  rapport  de 
L  Cesdéfduts,  qui  en  somme  sont  presque  insignifiants  et  ne  com- 
tlent  nullement  le  fonctionnement  des  pièces,  ont  d*autant  plus 
la  conmiission  que  le  fonctionnement  des  pièces  de  la  batterie 
rien  laissé  à  désirer. 

I  tiré  un  coup  en  chasse  et  un  coup  en  retraite  extrême.  Le  ra-n 
ent  des  pavois  et  des  porte-manteaux,  le  déplacement  des  gai- 
is  et  l'envoi  sur  le  pont  de  la  baleinière  de  sauvetage  se  font 
bien.  On  a  constaté  le  point  exact  du  passage  du  projectile  au 
de  panneaux  en  bois  places  à  faux  frais,  à  l'avant  et  à  Tarrière, 
diculairement  à  la  quille  ;  en  reportant  ces  indications  sur  les 
DU  a  trouvé  que  le  projectile  arrière,  tiré  à  0^/tO'  en  dehors  de 
ivec  un  pointage  négatif  de  3^30',  était  tombé  k  iQk  mètres  de 
de  poupe  et  que  le  projectile  avant,  tiré  avec  un  angle  de  cou- 
re de  l""  et  un  pointage  négatif  de  /i°30',  était  tombe  à  8/i  mètres 
ointe  de  Téperôn.  Pour  l'avant,  c'est  la  limite  extrême  que  Ton 
atteindre,  d'autant  plus  que  la  différence  de  tirant  d'eau  était 
à  son  minimum.  11  n'y  eut  pas  d'autres  avaries  qu'un  ridoir  dé 
Imns  de  petit  mât  de  hune  légèrement  faussé.  Le  fouettement 
iibans  détermine  une  faible  secousse  du  pont  des  gaillards  par 
U's  du  mât  de  misaine  ;  partout  ailleurs,  et  notamment  dans  Phê- 
)n  ne  ressent  rien. 

rrière  on  aurait  pu  tirer  encore  un  peu  plus  en  dessous,  mais  en 
t  du  pointage  négatif:  il  n'y  a  eu  aucun  dégât  aux  embarcations, 
rois  ni  aux  claires-voies. 
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On  voit  que  le  tir  direct  en  chasse  comme  en  retraite  est  farbàd' 
Hieitt  réalisé  et  que  les  dégâts  qu'il  occasionnerait»  si  même  il  Tooait 
à  s'en  produire,  seraient  absolument  insignifiants  en  préieDoede  I*ifli' 
portance  du  résultat  obtenu. 

En  dehors  des  grosses  pièces,  il  y  a  à  bord  5  }»iëces  de  12  qui  suf* 
fisent  pour  la  garde  du  bâtiment. 

■ 

Chemin  de  fer  et  passages. 

Ou  a  adopté  sur  le  Suffren  le  même  principe  que  sur  le  Marengê: 
donner  à  chaque  pièce  sa  soute  à  poudre  et  sa  soute  à  projectiles.  Oi' 
ne  s*ebt  écarté  de  ce  principe  que  pour  les  soutes  à  poudre  de  l'arrièn: 
afin  de  ne  pas  multiplier  les  calibres  dans  une  soute  relativement  petitv 
ce  qui  amène  la  confusion  et  rend  absolument  insuffisant  Tapprovi- 
sionneuient  de  chaque  calibre;  tribord  ne  contient  que  des  gargoussaïf 
de  27  et  bâbord  des  gargousses  de  2&;  mais  on  a  profité  de  ce  rema- 
niement pour  faire  les  soutes  de  l'arrière  sensiblement  plus  granda^ 
qu'à  bord  du  Marengo,  et  y  loger  par  conséquent  une  fraction 
notable  des  munitions  ;  elles  contiennent  maintenant  près  d'un  tien^ 
de  Tapprovisionnement  total.  De  plus,  on  y  accède  par  le  compi 
ment  de  la  cale  à  eau.  11  en  résulte  un  moindre  trajet  pour  les  m\ 
tiens  et  la  possibilité  d'avoir  dans  le  compartiment  arrière  un  exooi-j 
lent  poste  pour  les  blessés.  Enfin,  et  c'est  là  un  point  capital,  le  ser^i 
vice  des  munitions  ne  force  plus  de  maintenir  ouverte  une  porte  danij 
la  grande  cloison  étanche  qui  isole  le  compartiment  arrière  de 
de  la  cale  à  eau. 

Le  nombre  des  coups  par  pièce  est  de  115.  Les  passages  se 
rapidement  ;  il  ne  faut  pas  plus  d'une  minute  pour  faire  arriver! 
premier  projectile  à  la  culasse  des  pièces  de  batterie  et  une  mioalft 
et  demi  à  celle  des  tourelles.  Les  suivants  se  succèdent  toutes 
demi-minutes.  Les  projectiles  sont  portés  sur  des  chariots  à  & 
lettes,  courant  sur  des  chemins  de  fer,  et  les  gargousses  sur  des  hottWj 
à  dos,  analogues  aux  crochets  des  porte-faix. 

Essais  ù  la  voile. 

I 
I 

On  a  fait  établir  toute  la  voilure;  il  faisait  presque  calme;  peukh 
peu  la  brise  s'est  faite,  mais  sans  dépasser  le  n*"  3.  On  sait  que  le 
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Sëffren  a  un  plan  de  voilure  différent  de  ceux  de  Y  Océan  et  du  Ma- 
mgOt  et  caractérisé  par  le  déplacement  du  noàt  de  misaine,  qui  a  été 
avancé  de  5  mètres. 

Les  dreonstances  de  vent  et  de  mer  ne  permettent  de  rien  affirmer 
48  point  de  vue  de  la  navigabilité,  et  surtout  do  la  stabilité  sous  voiles 
du  bâtiment  par  belle  brise.  Sous  ces  réserves,  la  commission  con- 
state que,  par  petit  temps  et  mer  plate,  le  bâtiment  prend  de  Terre 
anez  vite,  sent  bien  sa  barre  et  évolue  supérieurement.  L'hélice  n*a 
pas  été  débrayée  pendant  les  essais. 

Dnpremier  virement  de  bord  vent  devant,  essayé  avec  2  nœuds  de 
vitesse,  s'effectue  en  12  minutes.  On  remarque  que  le  bâtiment  est  à 
peu  près  étale  quand  il  arrive  vent  devant,  et  que  l'évolution  s'achève 
pv  l'action  des  voiles. 

La  brise  ayant  fraicbi  et  le  loch  donnant  3  nœuds  forts,  un  deuxième 
Tirement  de  bord  se  fait  en  six  minutes,  dont  3  1/2  pour  Taulofée  et 
2 1/2  pour  l'abatlée. 

Od  essaye  ensuite  un  virement  lof  pour  lof  sans  carguer  la 
(nmd'voile  et  en  conservant  le  vent  dans  les  voiles  de  Tarrière.  Au 
wmmencement  de  l'évolution  on  avait  3"5  ;  le  bâtiment  hésite  un 
instant,  puis  le  mouvement  d'abattée  se  dessine  franchement  ;  au 
tait  de  10  minutes  on  est  vent  arrière  avec  une  vitesse  de  3%  et 
Saunutes  après  on  a  repris  le  plus  près.  Durée  totale  de  l'évolution, 
1}  minutes. 

L'allure  que  l'on  a  conservée  le  plus  longtemps  est  celle  du  plus 
Prts,  toutes  voiles  dessus,  y  compris  la  grand'voile  et  la  brigantine. 

Lagrand'voile,  dès  qu'elle  est  un  peu  gonflée  par  la  brise,  vient  tou- 
dierle  tuyau  de  la  cheminée,  et  si  les  feux  sont  allumés,  il  y  a  fort  à 
oaindre  de  la  brûler. 

ht  très-petite  brise,  le  bâtiment  presque  droit,  la  voilure  est  bien 

'înlibrée;  l'addition  des  cacatois  et  du  clin-foc  se  fait  peu  sentir. 

ibis  quand  la  brise  fraîchit^  le  navire,  comme  ses  deux  semblables, 

uicBne  facilement,  aussi  facilement  qu'une  corvette  à  voiles  portant 

flxnme  lui  toute  sa  voilure.  Dès  que  le  bâtiment  incline,  il  devient 

l^èrement  ardent.  Â  la  vitesse  maximum  obtenue,  /i°3;  il  fallait^  pour 

le  tenir  en  route,  près  d'un  tour  de  roue,  c'est-à-dire  8  ou  9  degrés 

de  barre  au  vent.  Cette  augmentation  dans  l'ardeur  du  navire  est  trop 

^jnde  pour  provenir  uniquement  de  ce  que,  par  l'inclinaison,  le  centre 

delà  voilure  est  porté  sous  le  vent  ;  elle  doit  tenir  aussi  beaucoup  aux 
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formes  mêmes  des  œuvres  vives.  Sur  des  navires  de  même  type;  00 
pourrait  encore  avancer  le  mât  de  misaine,  en  le  reportant  en  a?.^wit 
de  la  deuxième  cloison  étanche.  La  commission  a  reconnu  que, 
le  Suffren  en  particulier,  on  pourrait  ainsi  gagner  2  mètres  sans 
en  résultât  aucun  inconvénient  ni  pour  la  tenue  du  mât,  ni  pour  l6i 
installations  intérieures,  mais  au  contraire  plusieurs  avantages  ;  ce 
cl  toutefois  u*ont  pas  une  importance  assez  marquée  pour  qui 
commission  propose  d'entreprendre  ce  déplacement  coûteux, 
qu'en  délinitive  lardeur  du  navire  ne  paraît  avoir  rien  d'exagéré. 

Évolations. 

Le  gouvernail  du  Suffren  est  un  gouvernail  en  porte-à-faux,  ti 
légèrement  compensé  (il  y  a  à  peine  1/2  mètre  de  la  surface  du  safi^^^i 
en  avant  de  Taxe).  Il  est  en  bois  avec  armature  en  bronze,  au  pied^^  ^ 
à  la  tôte,  comme  celui  de  VOcéan,  Il  a  aussi  la  môme  installation  di 
barre  ;  la  barre  clavetée  sur  la  mèche  se  termine  par  une  coulieis* 
dans  laquelle  glisse  un  doigt  porté  par  le  prolongement  de  la  bam^S  ' 
chariot. 

La  drosse  est  sans  fin  et  s'enroule  sur  deux  marbres  qui  peuv^mt 
être  immobilisés  alternativement.  L'un  est  commandé  par  une  rou^'t 
trois  limbes  au  pied  du  màt  d'artimon  devant  servir  pour  la  navîgatl^:^ 
à  la  voile.  L'autre,  situé  dans  le  faux-pont  inférieur,  à  l'avant  de     J« 
cheminée,  est  mené  par  3  roues  à  4  limbes  superposées  et  conjugua** 
au  moyen  d'une  chaîne  galle.  L'une  est  placée  sur  la  passerelle  et  sB^ 
pour  la  navigation  habituelle  à  la  vapeur  ;  les  autres,  dans  les  fau-X' 
ponts,  sont  des  roues  de  combat.  On  ne  s'est  servi  dans  les  ess^tit 
que  de  la  roue  de  passerelle,  et  avec  ses  huit  hommes  elle  a  toujoiB^'' 
sufQ.  Â  toute  vitesse  on  n'a  demandé  que  des  angles  de  barre  modèrent 
mais  à  six  chaudières,  la  vitesse  étant  de  13"5,  on  a  mis  labarn^   ^ 
bloc  d'un  bord  puis  de  l'autre,  en  2  et  3  minutes.  En  mettant  (^^ 
monde  sur  deux  des  roues,  on  aurait  évidemment  obtenu  les  dnqtoo^^ 
nécessaires;  mais  comme  en  service  on  dépassera  rarement  13"5,  qi^^ 
d'autre  part  on  a  constaté,  ainsi  que  nous  le  verrons  par  le  tahli 
inséré  plus  loin,  qu'on  ne  gagne  rien  pour  la  rapidité  des  girations 
porter  l'angle  de  barre  à  ses  dernières  limites,  on  voit  que,  pour  la 
vigation  habituelle,  il  suffira  toujours  de  huit  bonmies  à  la  barre  pour 
gouverner  parfaitement. 
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Gependaat,  si  ce  résultat  est  parfaitement  satisfaisant  pour  le  temps 
éb  paix,  il  n*en  serait  pas  de  même  pour  le  combat  où  il  faut,  dans  la 
amœuvre  de  la  barre,  une  rapidité  et  une  précision  que  des  engins 
mécaniques  peuvent  seuls  donner.  Il  est  indispensable  de  donner  à  un 
^Mvire  qui  doit  agir  par  le  choc  un  appareil  à  vapeur  Farcot  ou  autre 
iOBi  mette  la  barre  dans  la  main  du  commandant. 

Donnée  relativoi  à  la  giralioD. 
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Insiallmtioii  et  manœnirre  des  aneres. 

L'installation  des  ancres  a  été  imitée  de  celle  du  Marengo,  avec 

les  modifications  de  détail  ;  elle  ne  laisse  rien  à  désirer. 
Le  cabestan,  qui  se  trouvait  primitivement  dans  le  réduit,  est  mainte- 
plus  de  Tavant,  entre  le  mât  de  misaine  et  la  cloison  blindée 
;  il  se  trouva  ainsi  très-près  du  puits  aux  chaînes.  De  plus  on  lui 
eonservé  ses  trois  cloches  en  portant  la  longueur  des  barres  à  4"10, 
[itosie  faux-pont,  /i"'25  dans  la  batterie,  et  S^^ôS  sur  les  gaillards.  11  a 
mis  ainsi  dans  Ips  conditions  les  pltis  favorables  ;  en  môme  temps, 
léduit  a  été  complètement  dégagé,  la  roue  de  combat  a  pu  des- 
[Mdre  de  la  batterie  dans  le  faux-pont,  ce  qui  laisse  le  réduit  aux  ca- 
^Mniiers  et  donne  aux  hommes  de  barre  le  calme  et  l'aisance  néces- 
aires.  Pour  éprouver  ces  installations,  on  mouilla  au  large  par  un  fond 
de  50  mètres  et  Ton  fila  six  maillons.  Le  lendemain,  on  donna  à  Fim- 
jtfovfste  Tordre  d'appareiller;  en  12  minutes  le  cabestan  fut  garni. 
Malgré  un  courant  de  3  nœuds,  120  hommes  répartis  sur  les  cloches 
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des  gaillards  et  de  la  batterie,  celle  du  faux-poat  restant  libre,  \ii 
fadlèiDent  la  chaîne  à  raison  de  trois  minutes  par  maillon,  S2 
instant  d'arrêt  ou  d'hésitation.  35  minâtes  après  Tordre  reçu.  1 
était  à  l'écubier,  et  Un  quart  d'heure  après  elle  était  traversée 
avait  plus  qu'à  la  saisir.  La  manœuvre  avait  donc  deaiandé  ( 
50  minutes  et  on  la  faisait  pour  la  première  fois;  nul  doute  c 
un  équipage  exercé  et  les  dispositions  habituelles  prises  d'avs 
ne  puisse  réduire  ce  temps  dans  une  proportion  notable.  C'est 
oellent  résultat. 

Résamé. 

En  résumé,  la  commission  constate  que  le  Suffrcfi csi  dans  d 
lentes  conditions  d*armement,  autant  qu'elle  a  pu  en  juger  ps 
courte  expérience.  L'artillerie,  surtout  celle  du  réduit,  ne  laisse 
désirer  ;  la  voilure  établit  bien  et  parait  convenablement  balanc 
gouvernai  se  manœuvre  sans  difficulté  et  assure  au  navire  de  1 
qualités  d'évolution  ;  la  manœuvre  des  ancres  se  fait  bien,  et  le 
cément  du  cabestan  constitue  un  véritable  progrès  ;  en  un  mot 
tout  lieu  d^espérer  que  le  Suffrm  se  montrera,  comme  il  coi 
supérieur  à  ses  devanciers. 

il. 

ESSAIS  DU  BOURSAINT,  AVISO  A  DÉLICE'. 

Le  D"ursai7it  est  un  aviso  de  2*"  classe  de  150  chevaux  nom 
qui,  lors  de  la  mise  en  chantier,  devait  être  semblable  au  Bou\ 
Guichen  et  au  Umat.  Pendant  la  construction,  le  plan  a  reçu  d( 
dlBcaiions  consistant  en  un  allongement  de  2'°50  dans  la  mai 
partie  et  un  changement  des  formes  de  Tavant. 

L'étrave  est  recourbée  et  rentrante  k  la  partie  supérieure, 
donne  à  la  proue  la  forme  d*une  sorte  de  nez  analogue  à  ce 
Renard. 

Celte  disposition,  combinée  avec  les  formes  déversées  de  la  t 
a  pour  but  de  mettre  le  navire  en  état  de  marcher  plus  avanta 
ment  contre  la  mer  debout. 


*  Résamé  d'après  le  Mémorial  du  génie  maritimef  9«  livraison,  t87i. 
de  la  commission  dVss.iis. 
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Les  dimennoos   principales  du  Baursaint  modifié  sont  lès  :  suî- 
nnlss: 


• 


LongiDCur  k  là  flottaison  éhti*è  perpendiculaires / . . '  ^0*>^%'  ' 

taifenr  du  mattre-cotiplé  hors'bordage  au  fort.  / :  S*W 

Creux  sur  quille  à  la  ligne  droite  des  baux  du  pont. .........  .4™4Q 

.   Tirant  d'eaa  mqyen  en  charge  sous  fausse  quille 3*^30 

Différence  de  tirant  d'eau l^SO 

Déplacement  de  la  carène  en  charge 748*707 

L'appareil  moteurest  è  trois  cylindres  et  à  condenseur  iubulaira;  il 
est  exactement  semblable  dans  sjn  ensemble  à  celui  des  transporta 
Divesy  Seudre^  etc. 

L'hélice  est  à  deux  ailes  doubles  du  système  Mangin  et  a  un  dia- 
mètre de  2"'90y  un  pas  de  &°>13  à  rentrée,  et  /i»79  à  la  sortie. 

Après  deux  essais  sur  place  qui  avaient  éié  satisfaisants,  le  BouV" 
uinl  à  descendu  la  Charente  le  27  Janvier  f  87^. 

Pendant  6  heurés(/la  machine  fonctionna  d'une  férçou  entièi^iiéût 
satisfaisante  aii  point  de  vue  de  la  régularité  des  mouvëmenls,  à  âne 
dure  de  94  è  95  tôiirs;  mais  on  eut,  pourtenif  la  pression, '^ftôat 

■ 

ters  la  fin  de  l'essai,  certaines  diftlcultés.  Le  charbon  employé,  qtd 
consistait  cependant  en  briquettes  d'Ânzin,  forçait  ai  plus  tourïAenter 
les  feux  et  donûait  plQs  de  crasse  que  les  briquettes  de  Cardiff  puf, 
employées  sur  la  S^urfr^. 

Le  31  janvier,  Tessai  de  6  heures  fut  recommencé.  Au  bout  de  quelque 
temps  de  marche,  malgré  une  réduction  d'ouverture  de  la  valve  et  la 
présence  de  manches  en  toile  supplémentaires  pour  l'aération,  la  près- 
âoD.  devint  de  plus  en  plus  difiicile  à  tenir  ;  le  nombre  de  toiurs  fut 
réduit  à  92,  et  le  vide  aux  manomètres  des  condenseurs  commença  à 
K  montrer  inférieur,  surtout  au  cylindre  avant. 

Un  serrage  très-énergique  des  garnitures  des  tiroirs  extrêmes 
apporta  pendant  quoique  temps  une  amélioration  qui  ne  se  soutint 
pas. 

n  dévenait  évident  qu'il  y  avait,  au  moins  pour  l'un  des  cylindres 
extrêmes,  une  fuite  de  vapeur  au  condenseur,  fuite  qui,  dans  les  pre* 
miers  essais,  avait  été  nulle,  puis  à  peine  sensible,  et  était  allée  en 
«'aggravant,. au  point  de  n'être  plus  susceptible  d'être  corrigée  par  le 
serrage  des  garnitures. 

On  fit  ouvrir  les  portes  des  deux  tiroirs  pour  examiner  l'état  et  la 
disposition  des  garnitures  et  rechercher  la  cause  de   la  différence 
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observée.  On  reconnut  alors  que  tandis  que  les  tresses  du  tiroir  anib 
étaient  munies  d'une  âme  assez  forte  en  caoutchouc^  celles  du  qrliDin 
avant  étaient  simplement  en  coton  et  avaient  été  amenées  par  laoûoi-  ' 
pression  dans  cet  état  de  dureté  et  de  non-élasticité  où  le  serrage  Me 
sans  effet  utile. 

Le  l^**  février,  après  avoir  porté  remède  à  cet  état  de  choses,  oo 
recommença  l'expérience  de  6  heures. 

On  reconnut  immédiatement  une  bien  plus  grande  facîUté  que  la 
teille  ë  soutenir  la  pression,  et  l'allure  atteignit  98  tours.  On  obtiot 
sur  la  base  : 

Nombre  de  tours  moyens 97.6 

Nombre  de  chevaux 679«5 

Vitesse  moyenne 11»516 

Pour  l'ensemble  des  6  heures,  le  nombre  de  chevaux  est  de  650,  il 
consommation  de  783^33  par  heure,  soit  1*^20  par  cheval. 

La  commission  a  fait  opérer  diverses  manœuvres  de  mise  en  trù 
de  marche  qui  ont  donné  des  résultats  tout  à  fait  satisfaisants:  ont 
reconnu  que  la  machine,  môme  lancée  à  grande  vitesse,  pouvait  être 
9toppée  à  peu  près  instantanément,  que  les  changements  de  marci» 
s'effectuaient  dans  des  intervalles  qui  ont  varié  de  8  secondes  à 
20  secondes;  enfin  que  l'allure  de  la  machine  peut  être  réduite  àeo- 
virofi  15  tours. 

Ensemble  dn  nairlre. 

Le  Boursaint  est  bien  gréé;  il  est  dans  de  bonnes  conditions dB 
navigabilité  et  sa  mâture  est  bien  balancée. 

Avec  les  huniers,  les  perroquets,  la  misaine,  les  voiles  goélettes,  il 
brigantine,  le  grand  et  le  petit  foc,  par  petite  brise  et  au  phis  prè8,oli 
a  trouvé  au  loch  une  vitesse  de  7"A,  et  le  bâtiment  donnait  une  bande 
deS**;  on  a  alors  viré  vent  devant,  ce  qui  a  exigé  7  minutes;  m 
second  virement  de  bord  vent  devant  a  donné  6"*45'  et  un  viremeol 
de  bord  lof  pour  lof  6*5 OV 

Sous  voiles  et  vapeur,  avec  la  même  vitesse  que  précédemment,  ei 
la  machine  donnant  70  tours,  avec  une  seule  chaudière,  on  a  troavi 
par  petite  brise  et  vent  largue,  un  sillage  au  loch  de  11  nœuds,  et  ai 
plus  près  une  vitesse  de  9  nœuds. 

On  a  fait  sous  vapeur  plusieurs  évolutions  qui  ont  montré  qu'à  h 
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vitesse  moyenne  de  Q'^G,  il  fallait  5"!  5*  pour  faire  un  tour  complet,  ce 
]ai  donne  environ  &90  mètres  pour  le  diamètre  du  cercle  décrit. 
Le  BoursaifU  gouverne  très-bien,  et  est  très-sensible  à  la  barre, 
ortout  au  commencement  de  son  évolution  ;  il  faut  environ  12  secon- 
b  pour  mettre  la  barre  tout  d'un  bord. 

Artillerie. 

L*artillerie  du  Boursaint  est  plus  forte  que  celle  des  avisos  analo- 
iies;  elle  se  compose: 

1«  D'un  canon  de  16%,  modèle  1858-1860,  sur  affût  à  châssis  et  à 
ivot  central,  placé  entre  le  mât  d'artimon  et  le  grand  mât; 

2<»  D'un  canon  de  U%,  modèle  1858-60,  sur  affût  à  châssis  et  à 
ivot  central,  installé  sur  la  teugue,  tirant  en  chasse  ; 

3*  D'un  canon  de  14%,  modèle  1867,  sur  affût  marin  à  échanti- 
nolles,  pouvant  tirer  en  retraite  ou  occuper  un  poste  en  travers,  entre 
i  grand  mât  et  la  cheminée. 

La  commission  a  fait  tirer  à  chaque  pièce  cinq  coups  à  obus  d'exer- 
ioe. 

Le  tir  de  la  pièce  de  16%  a  montré  que  la  plate-fonne  en  chêne  sur 
iqaelle  elle  repose  offre  toute  la  solidité  désirable,  grâce  à  un  épon- 
illage  énergique.  Les  pavois  démontables,  en  tôle,  qui  donnent  à  la 
)ièce  un  champ  de  tir  de  96^  de  chaque  bord,  sont  très-bien  installés 
!t  peuvent  être  rapidement  enlevés  au  moment  du  combat.  L'affût  et 
e  châssis  fonctionnent  bien  et  sont  d'une  manœuvre  facile  ;  à  la  mer, 
Il  pièce,  solidement  amarrée  et  arc-boutée  dans  Taxe  du  bâtiment,  ne 
produira  aucune  faligue  sérieuse  sur  le  pont. 

La  commission  a  constaté  que  la  teugue  était  très-solide,  et  qu'au- 
COQ  ébranlement  ne  s'y  produisait  pendant  le  tir  de  la  pièce  de  chasse, 
lous  un  angle  positif  de  Sô""  environ.  Le  beaupré  et  le  bout-dehors, 
doDt  les  haubans,  disposés  avec  des  palans,  peuvent  se  larguer  pen- 
dant le  tir,  ne  produisent  qu'un  angle  mort  de  10<>  de  chaque  bord, 
luqael  on  peut  remédier  par  un  léger  coup  de  barre.  La  pièce  de 
chasse  peut  tirer  sur  l'arrière  jusqu'à  35**  de  l'axe,  ce  qui  lui  permet 
de  croiser  ses  feux  à  courte  distance  avec  les  autres  pièces,  et  lui  donne 
m  champ  de  tir  total  de  270',  embrassant  ainsi  les  3/4  de  l'horizon, 
i  la  mer,  le  canon,  solidement  amarré  sur  son  affût  et  sur  son  châssis, 
zé  au  pont  par  3  chevilles-ouvrières,  sera^  de  plus,  arc-bouté  par 

■EV.  «Al.   —  NOV.   187i.  m 
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des  pièces  de  bois,  ce  qui  permettra  de  te  maiQtenir  à  ce  poste  pe^ 
dant  le  cours  de  la  navigation.  L'affût  et  le  châseis  fonctioaQeQt  pv- 
faitement,  et  la  manœuvre  de  la  pièce  est  facile. 

Quant  à  la  pièce  de  \k%  de  Tarrière^  son  affût  à  échantignoto 
est  trop  bas  par  rapport  au  seuillet  du  sabord,  et  il  devra  être  modili 
pour  permettre  le  tir  négatif.  (Cette  modification  a  été  exécutée  apcte 
les  essais.) 

Installations  et  emménagements. 

Les  apparaux  de  mouillage  ont  été  l'objet  de  Texamen  attentif  de  il 
commission,  qui  a  constaté,  à  plusieurs  reprises,  que  la  manœuvre  dei 
ancres  et  leur  mise  à  poste  s^effectuaient  parfaitement.  Un  rouf  sitoé 
en  avant  de  la  cheminée  et  surmonté  de  la  passerelle  contient  une 
cuisine  Hurez,  troisième  grandeur,  pour  le  capitaine  et  rétat-major, 
la  cuisine  d'équipage,  la  cuisine  des  maîtres^  le  four  et  le  pétrin  ;  Il 
commission  regrette  que  l'espace  n'ait  pas  permis  de  donner  des  cui- 
sines distinctes  au  capitaine  et  à  l'état-major. 

La  cheminée  peut  se  rabattre  sur  le  rouf  pour  permettre  d'établir 
la  grand' voile  carrée.  Des  manches  à  vent  et  des  caillebotis  dispoiéi 
au-dessus  de  la  chambre  de  chauffe  y  entretiennent  un  bon  tirage. 

Les  embarcations  du  Boursaint  sont  au  nombre  de  cinq;  lesdeU 
canots  sont  installés  par  le  travers  de  la  cheminée  sur  des  porte-nuA' 
teaux  tournants,  qui  permettent  de  les  rentrer  à  la  mer  avec  CadlJti, 
et  la  distance  du  pont  au-dessous  delà  quille,  qui  est  de  l"80|tfti 
suffisante  pour  ne  gêner  en  rien  la  circulation  dans  les  coursives.  LU 
deux  baleinières  ont  dû  être  reportées  par  le  travers  des  haubans  d'a^ 
timon  pour  ne  pas  gêner  le  tir  en  retraite  de  la  pièce  de  16%;  il  e^ 
résulte  qu'on  ne  peut  pas  rentrer  ces  embarcations,  qui  sont  muDÎeB 
du  système  Lewel,  et  serviront  d'embarcations  de  sauvetage.  lA 
youyou  suspendu  à  l'arrière  par  des  porte-manteaux  à  charnières  patfl 
être  mis  facilement  sur  le  pont. 

Dans  les  faux-ponts,  le  poste  des  maîtres,  installé  à  Tavant^eet  apt* 
deux,  mais  peu  éclairé,  à  cause  du  pont  de  la  teugue  qui  masque  h 
claire-voie;  le  poste  de  l'équipage,  qui  vient  ensuite,  est  grand  et  Un 
aéré.  La  chambre  de  chauffe,  transversale  comme  sur  tous  les  avisos 
est  aussi  bien  aérée  que  possible. 

Le  distillateur,  du  système  Sabattier,  est  installé  dans  la  chambf^ 
des  machines  en  abord,  mais,  ainsi  qu'il  a  été  déjà  coostalé  sur  pkt 
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sieurs  bâtiments  munis  de  condenseurs  a  surface,  l'eau  douce  produite 
parle  distillateur  n'est  pas  potable,  tant  elle  est  chargée  de  corps 
jras.  La  commission  doit  signaler  ce  grave  inconvénient,  parce  que 
«emplacements  disponibles  dans  les  chambres  des  machines  et  des 
baudières  étant  très-reslreints,  on  ne  peut  songer  à  munir  le  Bour- 
lini  d'une  chaudière  spéciale  fournissant  de  la  vapeur  au  distilla- 
ur. 

Bésumé  et  eoMelwiiMs* 

Eu  résumé,  la  commission  est  d'avis  que  le  Boursainî  est  dans 
excellentes  conditions  au  point  de  vue  de  sa  machine,  de  ses  instal- 
lons et  de  ses  emménagements,  et  elle  déclare  que  cet  aviso  est  en 
it  immédiat,  soit  d'armer  pour  faire  campagne,  soit  d'être  admis 
ns  la  réserve.  , 

III. 

ESSAIS  DE  LA  SEUDRE,  TRANSPORT  A  HÉLICE  ». 

Oes  quatre  Irausports  semblables  [Dives^  Ratice,  Vire  et  Seudre) 
s  en  chantier  en  1868,  la  Seudre  a  été  achevée  la  dernière.  Elle 
Ssente  dans  son  ensemble  les  marnes  dispositions  que  les  trois  auties 
rires  et  possède  une  machine  exactement  du  môme  type.  Son 
[yareii,  construit  à  Indret,  est  à  trois  cylindres,  avec  introduction 
wte  dans  le  cyliodre  central  seulement,  et  condensation  par 
rbce. 

Après  un  essai  sur  place  dans  le  port,  on  procéda  le  26  octobre  au 
itin  à  des  expériences  en  rade  des  trousses,  et  on  décida  de  faire 
médiatemeot  un  essai  de  6  heures  i  grande  vitesse, 
L'allure  de  la  machine  fut  graduellement  accélérée;  la  valve  et  les 
opapea  d'arrêt  étant  ouvertes  en  grand  et  la  pression  aux  chaudières 
eignant  la  charge  des  soupapes,  on  commença,  à  10  heures  1/2, 
ipérience,  qui  fut  prolongée  jusqu'à  4  heures  1/2  sans  que,  dans 
itervalle,  on  touchât  à  aucun  des  organes  d'admission  de  vapeur. 
)d  a  relevé  des  courbes  d'indicateur  de  demi-heure  en  demi-heure 
accompli  sur  la  base  dite  de  M.  Bouquet  de  la  Grye  trois  parcours 
Mes. 


ftésumé  d'après  le  Mémorial  du  génie  maritime.  9«  livraison,  1S74. 
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Voici  les  principaux  résultats  obtenus  : 

Tirant  d'eau  moyen i^SS 

Différence 1*30 

Surface  immergée  du  maître-couple 32"»289 

Nombre  de  tours  moyen  sur  les  bases 95"^83 

Vitesse  moyenne  sur  les  bases 1 0*89  ^ 

Nombre  de  chevaux  de  73  kilogrammètres 678.7 

Vers  la  fin  de  l'essai,  le  décrassage  des  fourneaux  amena  un  pe 
d'abaissement,  de  la  pression,  et,  pour  l'ensemble  des  six  heures,  ' 
puissance  moyenne  a  été  de  65&^^5,  avec  une  consommation  de  iMf) 
par  cheval  et  par  heure. 

Pendant  cet  essai  à  outrance,  la  machine  a  fonctionné  d'une  nu 
nière  remarquable  ;  le  nombre  de  tours,  dont  le  maximum  prévu  e 
de  92,  a  dépassé  un  instant  100  par  minute,  et  il  ne  s*estprodu 
aucun  choc  ni  aucun  échauffement. 

Le  vide  a  varié  de  66  à  68%  aux  manomètres  des  condenseurs,  • 
la  contre-pression  sous  les  pistons  a  été  en  moyenne  de  0^180  p; 
centimètre  carré. 

Les  pertes  provenant  des  soupapes  de  sûreté,  de  purges,  etc.,  étaiei 
compensées  par  une  ouverture  très-légère,  mais  presque  constante,  c 
l'injection  directe.  A  la  fin  de  la  journée,  la  saturation  était  d'envirc 
2^  du  saturomètre. 

L'alimentation  se  faisait  bien,  et  l'on  a  constaté  qu'une  seule  d^ 
deux  pompes  de  la  machine  pouvait  suffire.  Les  décharges  acddei 
telles  n*ont  pas  eu  à  fonctionner.  Enfin,  les  deux  corps  de  chaudièn 
et  leurs  accessoires  n'ont  donné  lieu  à  aucune  observation. 

Le  27,  dans  un  deuxième  essai,  on  a  marché  avec  la  moitié  d< 
feux  seulement  (un  corps  de  3  foyers)  ;  l'expérience  a  duré  h  heure 
pendant  lesquelles  on  a  exécuté  deux  doubles  parcours  sur  la  base. 

Les  résultats  moyens  ont  été  les  suivants  pour  les  4  heures  : 

Nombre  de  tours 76*4 

Pression  effective  moyenne 0.681 

Contre-pression  dans  les  cylindres  extrêmes 0.i8S 

Nombre  de  chevaux  de  75  kilogrammètres 330 

Consommation  par  heure  et  par  cheval i^fj% 


ta 


t  On  verra  plus  loin  quo  ce  chiffre  doit  être  modifié,  par  suite  de  rineiacliS» 
de  la  mesure  de  la  base. 


ESSAIS  DU  SUPPRBN,   DU  ROURSAINT  ET  DE  U  SEUDRE.  381 

La  valve  était  ouverte  de  1/10  et  quart  et  la  pression  de  la  chau- 
dière s'est  Diaintenue  de  ilib  à  130%,  soit  environ,  en  kilogrammes 
parœntimëtre  carré,  de  2  kilogrammes  à  1^75. 

Pendant  ces  &  heures  de  marche,  le  fonctionnement  de  la  machine 
n'a  rien  laissé  à  désirer  ;  il  ne  s*est  produit  ni  choc  ni  échauffement, 
tous  les  mouvements,  abondamment  lubrifiés,  il  est  vrai,  ont  été 
très-doux. 

Dans  la  même  journée  et  en  venant  le  soir  au  mouillage,  apcës  des 
expériences  à  la  voile«  la  commission  a  fait  exécuter  dans  la  machine 
diverses  manœuvres  dont  voici  le  résultat  : 

£q  30  secondes,  la  machine,  lancée  de  72  à  75  tours,  a  été  mise  en 
arrière  à  30  tours  ;  Tallure  n'étant  que  de  &5  tours,  le  renversement 
aété  opéré  en  18  secondes,  et,  10  secondes  lorsque  la  machine  ne 
donnait  que  25  à  30-  tours.  On  peut  donc  stopper  et  manœuvrer 
sans  avoir  recours  au  moyen  indiqué  pour  le  Vire^  et  qui  consiste  à 
faire  tomber  le  vide. 

Enfin,  on  a  constaté  que  Tallure  de  la  machine  étant  réduite  à 
10  tours,  elle  tournait  encore  sans  chocs  excessifs  et  sans  stopper. 

Les  vitesses  obtenues  (lO^SQG  avec  tous  les  feux,  8°617  avec  une 
diaudière),  donnent  lieu  à  une  observation  ;  il  est  probable  que  ces 
iraleiirs  sont  trop  élevées  et  que  les  chiffres  qui  se  rattachent  à  la  vi- 
esse,  avance  par  tour,  recul  et  utilisation,  devraient  aussi  subir  des 
nrrections.  Cela  tient  à  l'inexactitude  de  la  longueur  de  la  base  ^ 

Des  précautions  ont  été  prises  pour  assurer  la  ventilation,  et  toutes 
les  cloisons  de  la  cale  avant  sont  munies  de  panneaux  à  grillages  qui 
favorisent  la  circulation  do  l'air  ;  à  l'arrière,  une  manche  à  air  et  des 
panneaux  d'aérage  entretiennent  dans  la  chambre  de  chauffe,  la  cham* 
bre  des  machines  et  la  cale  arrière,  une  ventilation  satisfaisante. 

Le  gouvernail  est  muni  d'une  barre  renversée  d'un  rayon  plus 
$rand  que  celui  du  secteur  qui  sert  de  barre  au  transport  de  même 
ype,  VIndre,  et,  comme  dans  ce  dernier  bâtiment,  Tinstallation  de  la 

1  Uq  nouveau  mesarage  de  la  base  ayant  été  efieclué,  il  eu  esl  résulté  que 
Me  base  avait  S,SOO  mètres  et  non  3,000  métros.  En  conséquence,  la  vitesse 
oyenne  obtenue  à  toute  vapeur  doit  être  réduite  de  10n89  ^  10^17,  et  la  vitesse 
oyenne  obtenue  avec  une  chaudière,  de  8n(S17  à  S^Oi. 
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barre  et  de  la  drosse  oblige  à  manœuvrer  la  roue  du  gouvernail  dans 
un  sens  opposé  à  celui  qui  est  usité  pour  les  barres  droites. 

La  commission  exprime  le  vœu  qu'on  remédie  à  ce  léger  inconvé- 
nient dans  un  armement  ultérieur. 

Sur  le  pont,  au  pied  du  grand  mât,  est  installé  un  treuil  à  vapeur, 
d'un  service  très-commode,  qui  a  servi  à  embarquer  les  divers  objets 
de  l'armement  et  du  chargement. 

L'artillerie  se  compose  de  2  canons  de  14%  et  de  4  canons  de  12% 
en  bronze.  Les  postes  de  combat  de  ces  pièces  ont  été  dégagés  le  plus 
qu'il  a  été  possible  de  le  faire  sur  un  pont  très-encombré. 

Sur  la  teugue  11  existe,  comme  à  bord  de  la  Vire,  une  înstallatloc\ 
de  bittons  et  de  traverses  pour  le  tir  en  chasse  d'une  des  pièces  de 
14%;  seulement  il  est  nécessaire,  dans  ce  cas,  de  diminuer  la  lor^- 
gueur  de  la  brague,  ce  qui  pourrait  être  évité,  lors  d'un  autre  arme- 
ment, par  un  changement  dans  la  position  de  la  claire-voie  de  l'avant. 

Les  essais  sous  voiles  ont  permis  de  constater  que  le  bâtiment  est 
dans  de  très-bonnes  conditions  de  navigabilité. 

Avec  les  huniers,  les  perroquets,  les  basses  voiles  et  le  grand  foc, 
par  bonne  brise  et  vent  largue,  on  a  trouvé  au  loch  «ne  vitesse  de 
S'^il,  le  bâtiment  donnait  8*"  de  bande.  On  a  alors  viré  de  bord  veot 
devant,  ce  qui  a  exigé  4  minutes  pour  l'évolution  et  10  minutes  poof 
le  rétablissement  complet  de  la  voilure  et  le  changement  d'amures. 
On  a  établi  ensuite  le  petit  foc  et  la  brigantine  et  on  est  venu  au  plu 
près,  allure  qui  a  donné  un  sillage  de  7"8.  Enfin,  un  virement  de  bord 
lof  pour  lof  a  été  effectué  en  3  minutes  et  demie,  et  la  voilure  a  été 
rétablie  en  8  minutes. 

On  a  fait  aussi  plusieurs  évolutions  sous  vapeur  qui  ont  montré  (p!ï 
la  vitesse  moyenne  de  8*^1 ,  il  fallait  3  minutes  9  secondes  pour  faiit 
un  tour  complet,  ce  qui  donne  environ  250  mètres  pour  le  diamètre 
du  cercle  décrit. 

En  résumé,  la  commission  a  été  d'avis,  à  l'unanimité,  que  la  Seudfi 
était  dans  des  conditions  entièrement  satisfaisantes  au  point  de  vu6 
de  sa  machine,  de  ses  installations  et  de  ses  emménagements. 
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L'ANNEXION 


DES 


ILES    FIDJI  A   L'ANGLETERRE*. 


Dans  le  courant  du  mois  de  juillet  dernier,  lord  Carnarvon,  ministre 
secrétaire  d'État  pour  les  colonies,  annonçait  à  la  Chambre  des  lords 
qne  le  gouvernement  de  la  reine  s'était  décidé  à  accepter,  en  principe, 
Tannexion  de  l'archipel  des  Fidji,  qui  lui  était  offerte  parle  gouverne- 
ment actuel  de  ces  lies,  et  qu'en  conséquence,  le  gouverneur  de  la 
Noavelle-Galles  du  Sud,  sir  Hercules  Robinson,  était  chargé  des  der- 
oières  négociations  relatives  à  cette  affaire.  Dans  la  séance  du  5  août, 
tette résolution  donnait  lieu,  dans  la  Chambre  des  communes,  à  un 
débat  assez  vif  sur  l'opportunité,  les  avantages  et  les  inconvénients 
d'une  mesure  devant  laquelle  les  hommes  d'Etat  les  plus  autorisés 
recuisent  depuis  plus  de  dix  ans.  Si  les  lecteurs  de  la  Revtie  veulent 
bien  se  reporter  aux  notes  de  voyage  publiées  ici  môme  *,  ils  com- 
prendront, peut-être,  et  les  motifs  de  cette  longue  hésitation,  et  les 
causes  qui  ont  enfin  fait  pencher  la  balance  en  faveur  de  l'annexion 
pttre  et  simple.  Néanmoins,  les  documents  officiels,  qui  à  cette  occa- 
sion ont  été  livrés  au  public,  jettent  un  nouveau  jour  sur  la  situation 
actuelle  des  Fidji  ;  à  ce  titre,  il  convient  sans  doute  de  les  analyser 

*  Report  ûf  tommodore  Goodenough  and  M,  consul  Lapard  on  the  offer  éf 
thê  Fiji  iêlttnds  io  the  briti$h  crown  ;  presented  to  both  homes  of  parliament 
July  1874.  {Times,  5  août  et  11  août  1874.) 

«  VOeéanie  en  i869,  les  Fidji,  les  Squatters  anglo-saxons  dans  VOce'anig 
occidentale,  i^Revue  warilimt  et  coloniale ^  4873.) 
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rapidement  dans  la  Revue  maritime  et  colotiiale.  L'annexion  de  en 
iies  à  la  couronne  d'Angleterre  marque,  en  effet,  un  pas  en  avant  et 
peut-être  décisif  dans  la  voie  de  transformation  de  ce  monde  océaDifl&f 
si  longtemps  oublié  ou  dédaigné  par  TKurope  ;  quelles  que  soient  nos 
préoccupations  intérieures,  nous  ne  pouvons  rester  indifférents  eo 
face  des  graves  perspectives  qu'elle  ouvre  sur  l'avenir. 

Le  Times  applaudissait  l'an  dernier  à  la  sagesse  de  M.  Gladstone, 
repoussant  la  motion  de  l'annexion  des  Fidji,  et  la  faisant  réserver 
pour  une  époque  où  ces  îles  seraient  mieux  connues,  c  Nos  infonni- 
tions  sur  ce  pays,  disait  le  grand  journal  de  la  cité,  dans  son  leadinf 
ar/tc/^dul6  juin  1873,  sont  très-incomplètes,  et  il  pourrait  arriver, 
si  nous  agissions  avec  trop  de  hâte,  qu'avant  peu  nous  ayons  à  recon- 
naître que  nous  avons  commis  une  erreur  coûteuse  et  pleine  d'incon- 
vénients. »  Pour  suppléer  à  ce  manque  d'informations,  le  commodore 
Goodenough,  conunandant  la  Perle,  et  le  consul  anglais  de  Levuka, 
M.  Layard,  furent  chargés  d'étudier  la  question  sur  les  lieux  mêmes. 
Le  13  avril  187/i,  leur  enquête  était  terminée,  et  en  juin,  leur  rapport 
arrivait  en  Angleterre.  Ce  rapport,  imprimé  pour  être  soumis  aux 
deux  Chambres  du  Parlement,  nous  servira  de  guide  pour  notre 
analyse. 

Quatre  modes  d'action  dans  l'archipel  étaient  ouverts  à  l'Angleterre: 

1®  Investir  le  consul  anglais  de  Levuka  de  pouvoirs  spéciaux  sur 
ses  nationaux  établis  aux  Fidji  ; 

2**  Reconnaître  le  gouvernement  existant  dans  ces  lies  avec  lequel 
on  traitait  déjà  comme  ungouverment  de  facto; 

3°  Établir  le  protectorat  de  l'Angleterre  sur  l'archipel , 

40  Accepter  la  souveraineté  territoriale  du  pays,  et,  comme  consé- 
quence, lui  donner  une  constitution  coloniale.  t 

Le  protectorat,  écarté  tout  d'abord  par  le  gouvernement  de  la  reine, 
répugnait  également  aux  idées,  aux  intérêts  des  colons  anglais.  L'auto- 
rité du  consul  de  Levuka,  quelque  grands  qu'eussent  été  les  pouvoiii 
dont  il  eût  été  investi,  ne  tranchait  pas  la  question,  puisqu'elle  nc 
pouvait  s'étendre  que  sur  ses  nationaux,  laissant  en  dehors  de  sol 
action  tous  les  autres  Européens  ;  restaient  donc  les  deux  autres  mode 
d'intervention  :  prise  de  possession  de  l'archipel  ;  reconnaissance  di 
gouvernement  établi.  Mais,  en  tous  cas,  il  fallait  traiter  sérieusemei 
avec  ce  gouvernement.  Sur  quelles  bases  reposait-il?  Quelles  en  étaiei 
les  origines,  quels  les  éléments  constitutifs,  et  enfin,  avait-il  un 
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paissaDoe,  une  autorité  réelles  sur  les  classes  si  distinctes  de  la  popu- 
lation européenne  et  indigène  qui  se  trouvaient  en  présence,  si  ce 
l'est  ed  hostilité  I 

Jusqu'au  moment  où  Fimmigration  européenne  se  dirigea  vers  les 
%iji,  la  société  indigène  présentait  le  spectacle  de  l'anarchie  féodale 
a  plus  entière,  anarchie  dont  les  souvenirs  du  moyen  Âge  dans  ses 
ipoques  les  plus  sombres  ne  peuvent  donner,  quelque  tristes  et 
lomiliants  que  soient  ces  souvenirs,  qu'une  idée  bien  affaiblie.  Cette 
•narchie  servait  sans  nul  doute  les  desseins,  ou  plutôt  les  passions  des 
OQvicts  australiens  qui  les  premiers  abordèrent  à  Viti-Lebu,  et  qui, 
oettaot  au  service  de  Tanoa,  le  père  de  Cakobau,  le  Tui-Viti  actuel, 
sur  intelligence,  leur  audace  et  leur  énergie,  en  firent  un  des  chefs 
S8  plus  puissants  de  ces  parages.  Cette  anarchie,  par  cela  même,  ne 
levait-elle  pas  répugner  aux  colons  sérieux  qui  accoururent  dans 
archipel,  lorsque  les  rapports  du  docteur  Seeman  et  du  colonel 
>oythe,  firent  entrevoir  Tavenir  auquel  il  semblait  appelé,  et  par  ses 
idiesses  naturelles,  et  par  son  admirable  situation  maritime?  Il  est 
ertain  que  de  1864  à  1870,  leurs  efforts  furent  incessants  pour  con- 
tituer  un  gouvernement  régulier.  Ces  efforts  aboutirent  vers  cette 
lernière  époque  à  la  création  du  royaume  actuel  des  Fidji,  dont 
lalcobau  fut  déclaré  le  chef,  avec  hérédité  dans  sa  famille.  Malheu- 
eosement,  l'ignorance,  l'inexpérience  pratique  des  uns,  la  mauvaise 
olonté  d'un  certain  nombre  de  planteurs,  Thostilité  latente,  mais 
flective  de  quelques  chefs  indigènes,  d'autres  causes,  inoins  excusa- 
bles encore,  annulèrent  les  résultats  heureux  qu'il  était  permis  d'at- 
endre  d'une  tentative  aussi  sagement  conçue  qu'énergiquement 
éalisée.  En  fait,  au  moment  où  les  commissaires  anglais  arrivèrentaux 
Hdji,  la  situation  pouvait  se  résumer  dans  les  lignes  suivantes  : 

<  Un  chef  indigène  avait  été  élu  au  pouvoir  par  la  majorité  de  la 
population  européenne.  Celle-ci,  en  appliquant  sous  son  nom:  une 
CûQstitution  très-libérale,  se  regardait,  comme  par  un  droit  naturel, 
naitresse  des  intérêts  des  indigènes.  Un  ministère  qui  tout  d'abord  ne 
pouvait  se  maintenir  que  par  le  concours  des  blancs,  put  croire  un 
BKHnent,  qu'en  levant  une  force  armée,  il  pourrait  s'en  affranchir,  et 
{ouvern^  dès  lors  sur  le  principe  que,  chargé  de  sauvegarder  les  inté- 
to  des  indigènes,  il  devait  traiter  les  Européens  comme  étrangers, 
laos  le  cours  des  deux  dernières  années,  ce  ministère  a  dépensé  en- 
iron  240,000  livres  sterling  et  en  a  emprunté  87,000.  » 


386  RKVIJE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

c  Les  plus  respectables  des  marchands  européens  affirmeot  qoilt 
ne  pourront  payer  cette  dette  que  si  de  noureaux  capitaux  «{fluenidan 
le  pays,  dont  tout  le  capital  ne  s'élève  pas,  d'ailleurs,  à  plui  te 
250,000  livres  sterling,  j^ 

€  Les  chefs  indigènes  ont  été  conduits  à  accepter  la  rasp^isabilM 
de  la  dette  publique;  mais  il  est  à  croire  qu'ils  ne  sont  pas  solvabbi 
et  quOi  du  reste,  ils  ne  comprennent  pas  la  responsabilité  qu'ils  ont 
ainsi  assumée.  En  demander  le  payement  au  peuple,  ce  serait  le  ré- 
duire à  un  esclavage  pire  que  tout  ce  qui  a  existé  dans  le  passée  » 

€  Tel  est  rétat  de  ces  tles,  tel  que  Ta  produit  le  gouvemeoMOI 
actuel  ;  quant  à  son  pouvoir  effectif,  il  est  nul^  et  si  T Angleterre  rap|» 
lait  le  bâtiment  de  guerre  qu'elle  entretient  dans  Tarchipei,  Haafa  h 
Tongien,  Tui-Çakau  de  Waïriki,  et  d'autres  chefs»  s'en  sépareFÛent 
immédiatement.  » 

Ce  n'est  pas  d'ailleurs,  contre  la  mauvaise  volonté  seule,  Thoflffilt 
plus  ou  moins  cachée  des  grands  chefs  indigènes,  que  s'est  briiéi 
l'autorité  du  gouvernement  actuel  des  Fidji.  Tout  un  parti  de  ooloni 
européens,  anglais  surtout,  le  repousse  et  en  nie  l'autorité,  parce  qtt'k 
leurs  yeux,  il  n'a  d'autre  sanction  que  l'ambition  et  les  intrigues  iiité* 
ressées  de  ceux  qui  se  sont  sacrés  ministres  de  leur  propre  initiatiT6i 
sans  aucun  droit  qui  puisse  les  justifien  Si  encore  ces  ministres  im- 
provises s'étaient  montrés  à  la  hauteur  de  leur  tâche,  de  la  missioo 
qu'ils  s'étaient  donnée  ;  mais  leur  ignorance  n'a  eu  d'égale  que  Mt 
vanité  ;  leur  inexpérience  pratique  a  montré  toute  leur  présomplioOi 
et  quels  que  soient  les  ministres^  M.  Words,  ou  M.  Burt,  ou  M.  Thurs^ 
ton,  tous  peuvent  s'expliquer  la  défiance  personnelle  qu'ils  inspirent, 
en  se  souvenant  de  «  Vextravagance  et  d^s  actes  arbitraires  »  qui  t»t 
marqué  leur  administration  et  leur  passage  au  pouvoir.  Malheureuse- 
ment pour  le  gouvernement  actuel,  €  comme,  après  tout,  dans  U 
communauté  restreinte  des  blancs,  les  personnages  que  nous  vêtions 
de  nommer  sont  encore  les  plus  capables  des  fonctions  importsDttf 
du  ministère,  ce  gouvernement  n'a  aucune  chance  de  durée,  à  hioù* 
que  l'Angleterre,  en  le  reconnaissant  officiellement,  ne  veuille  main- 
tenir une  station  navale  qui  lui  donnerait  la  force  dont  il  a  besoin,  el 
qui  surtout  ferait  prévaloir  dans  toutes  les  lies,  les  décisions  du  consdl 
anglaiSi....  »  Singulière  reconnaissance  du  Tui-Viti  et  de  son  poutoir 
royal  I  Le  vAitable  roi  des  Fidji,  fte  serait-ce  pas  alors  le  consnl  ût 
Levuka? 
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ce  n*est  pas  seulement  par  la  mauvaise  administration  des 
,  la  dilapidation  des  deniers  publics,  par  sa  faiblesse  envers 
ents  européens  qui  se  refusent  à  le  reconnaître^  et  qui,  sans 
[ue  intervention  du  commandant  de  la  Dido,  seraient  entrés 
ouverte  avec  lui,  que  le  gouvernement  de  Cakobau  a  montré 
jissance.  Des  faits  plus  graves,  touchant  à  des  points  essentiels 
litique  anglaise  dans  ces  parages,  l'ont  mise  en  pleine  lumière; 
parler  des  concessions  qu'il  a  dû  faire  aux  intérêts  dee  plan- 
ns  la  question  du  labour  tmde,  et  dans  celle  du  labour  traffie. 
cipales  dispositions  du  kidnapping  act  ont  été  impunément 
sans  qu'il  pût  s'y  opposer  efficacement.  Il  y  a  plus,  des  pri- 
de  guerre,  faits  sur  les  tribus  de  l'intérieur^  ont  été  légale'- 
rés  à  des  colons  comme  travailleurs,  pour  tout  le  temps  de 
damnation  aux  travaux  forcés  ;  mesure  barbare,  que  par  un 
sophisme,  le  ministère  présentait  comme  un  progrès  sur  l'an- 
du  pays,  qui  réservait  les  prisonniers  de  guerre  à  la  mort  ou  à 
Jde. 

its  permettent  de  pressentir  les  conclusions  du  rapport  des 
aires  anglais.  Elles  tendent  à  l'annexion  de  l'archipel,  comme 
seule  répondre  à  la  volonté  de  l'Angleterre  d'abolir  le  hideux 
5  esclaves,  dont  les  souvenirs  du  Cari  résument  toutes  les 
.  Mais,  sur  quoi  reposera  cette  prise  de  possession  des  Fidji? 
s  titres,  sur  quels  droits?  La  lettre  suivante,  où  l'anexion  est 
e  par  le  Tui*Viti  et  les  principaux  chefs  indigènes,  suffit- 
la  légitimer  ? 


«  A  bord  du  navire  de  Sa  Majesté  —  Pearl-Levuka, 

a  Mars,  21,  1874. 

îommodore  Goodenough  et  au  consul  Layard,  les  deux  chefs 
par  S.  M.  la  reine  de  la  Grande-Bretagne  pour  visiter  les 

j,  avec  les  chefs  des  Fidji,  avons  réfléchi  sur  votre  lettre  que 
irtée  M.  Thurston,  le  2  du  mois  de  janvier,  et  après  avoir 
itière  en  considération,  nous  vous  disons  aujourd'hui,  Mes- 
le  c'est  notre  intention  de  donner  le  gouvernement  de  notre 
à  S.  M.  la  reine  de  la  Grande-Bretagne,   sauf  confirmation 
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taires  terriens  désirent  soumettre  ces  sauvages,  et  ils  ne  le  ; 
sans  Taide  de  TAngleterre  ;  de  plus,  la  dette  publique  est  très 
dérable,  et  si  les  rumeurs  qui  nous  vieunent  des  antipod 
exactes,  elle  a  été  contractée  d'une  façon  singulière,  pou 
dire  frauduleuse.  Le  gouvernement  des  Fidji  est  à  la  veille  de 
queroute.  Dans  le  cours  de  deux  ans,  il  a  dépensé  2&0»00i 
sterling  et  en  a  emprunté  87,000.  Suivant  sir  Charles  Dilke, 
prunt  a  été  contracté  à  Sydney  par  certains  personnages  qu*un  i 
du  gouvernement  a  autrefois  appelés  €  une  bande  des  plus  c 
coquins  {ruffiuns)  qu'on  puisse  trouver  en  ce  monde.  »  De  plu 
à  lutter  contre  la  difficulté  de  Tesclavage  dans  ces  lies,  difûcull 
pense  pouvoir  écarter  par  des  moyens  moraux»  mais  qui,  s 
doute,  deviendra  une  question  d'argent.  Il  y  a  un  roi  et  un( 
série  de  chefs  qui  probablement  ne  se  tiendront  tranquilles  qu 

qu'ils  auront  été  largement  pensionnés »  Est-*ce  tout?  P( 

en  lisant  le  discours  de  M.  Gladstone,  trouverait-on  que  l'énun 
du  grand  journal  de  Londres  est  très-incomplète.  N'y  a-t*il  p: 
parmi  les  autres  difficultés  qu'offre  l'annexion,  une  dette  amé 
dont  le  Ttmé^s  ne  parie  pas,  que  l'Angleterre  fera  sienneS  i 
l'ancien  ministre  a  pu  dire  avec  justice  :  c  qu'il  se  défie  de  ( 
affaires,  parce  qu'il  a  quelque  expérience  de  ce  qu'est  une  dis 
de  ce  genre  avec  les  États-Unis  d'Amérique  »  ?  N'y  ft-t«-il  pas 
question  de  la  propriété  des  terres.  Question  partout  difficile 
complexe  aux  Fidji,  où  se  retrouveront  les  mêmes  éléments  de 
qui,  à  la  Nouvelle-Zélande,  provoquèrent  l'insurrection  et  la 
maorie.  Le  cabinet  n'ignore  rien  de  tout  cela  ;  il  a  passé 
l'annexion  est  résolue  ;  elle  s'accomplira  donc.  Mais  est*ce  sei 
un  sentiment  de  philanthropie,  la  haine  et  l'horreur  de  l'esclavs 
l'ont  décidé,  comme  on  l'a  dit  et  comme  on  pourrait  le  citHrs, 
l'agitation  anti-esclavagiste  de  ces  dernières  années  T  Sans  nul 
ces  sentiments  qui  font  tant  d'honneur  à  l'Angleterre  ont  pes 
grand  poids  sur  la  décision  récente  du  ministre.  Peut-on  ce] 
se  méprendre  sur  l'avenir  que  l'annexion  réserve  à  la  race  ii 
une  fois  en  contact  avec  les  rudes  et  énergiques  représentants 
race  anglo-saxonne.  Dans  un  de  ces  speeches  pleins  d'humoui 


1  La  créance  américaine,  consentie  par  Gakoban,  à  bord  de  la  frégat 
ÂAwM.  (Voir  le$  Fidji,  Revue  maritifnet  iS73.) 
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ive  souvent  la  vérité  que  des  orateurs  plus  sérieux  n'osent  abor- 
î  front,  sir  W.  Lawson  a  dit  peut-être  le  dernier  mot  de  cet 
.  c  On  a  parlé  des  bienfaits  dont  noire  loi  et  notre  civilisation 
it  combler  les  Fidji;  les  seuls  bienfaits  que  nous  ayons  jamais 
es  aux  populations  que  nous  prétendions  civiliser,  c*est  leur 
lination.  C'est  ce  qui  a  eu  lieu  partout,  si  ce  n'est  aux  Indes, 
tendu  parler  d'une  tribu  de  TAmérique  du  Nord^  une  noble  et 
I  tribu  en  vérité  ;  elle  est  si  bien  exterminée,  gràcq  à  nous, 
se  compose  aujourd'hui  d'un  vieux  chef,  de  cinq  chevaux  et 

s  gallons  de  whiskey »  La  Chambre  a  ri,  mais  qui  a  nié 

e  et  cruelle  réalité  cachée  sous  cette  forme  paradoxale.  L'ave- 
ntérêt  des  indigènes,  ont  donc  peu  de  chose  à  voir  dans  les 
déterminantes  de  l'annexion,  et  alors  le  vrai  motif  reste  celui 
que  le  Times  :  l'importance  de  l'archipel  comme  station  mari- 
t  surtout  celui,  auquel  le  même  journal  faisait,  l'an  passé,  une 

n  détournée  et  très-discrète:  la  crainte  de  vdTt  tandis  que  les 
ttinft  s'établissent  aux  Samoa,  une  nation  européenne  prendre 
3ion  des  Fidji,  et  en  faire  le  centre  d'une  influence  rivale  dans 
>  Paciûque,  où  l'Angleterre  veut,  doit  rester  l'arbitre  suprême 
enir  *. 

Th.  Aube, 
Gapitoina  ée  vaisseM. 

Doav«lle  e(e  i'annexioq  des  iles  Fidji  à  l'Angleterre  es!  arrivée  ots  jours 
(  en  Europe. 
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LES 


ÉTOILES    FILANTES. 


M.  G.  V.  Schiaparelli,  directeur  de  l'observatoire  royal  de  Brera,  a  pahEé' 
à  Milan,  en  1873,  sous  le  titre  de  le  Stelle  cadentij  un  volume  dont  foidi, 
le  résumé  : 


1.  —  PHÉNOMÈNES   PRINCIPAUX  DBS  ÉTOILES  FILANTES. 

L'aspect  des  étoiles  filantes  est  connu  de  tous.  Un  point  lui 
se  montre  tout  à  coup  dans  une  partie  quelconque  de  la  sphère  étoil 
se  déplace  rapidement  en  conservant  presque  toujours  une  dii 
constante,  puis  disparaît,  soit  en  éclatant  comme  une  fusée,  soit 
perdant  graduellement  sa  clarté.  Ce  phénomène  n*est  pas  rare.  Eo 
gardant  attentivement  le  ciel  pendant  une  heure,  quand  le  soleil  eti 
lune  sont  au-dessous  de  Thorizon,  quiconque  possède  une  bonne 
pourra  toujours  apercevoir  quelques  étoiles  filantes,  douze  à  quinze 
plus,  quel  que  soit  le  lieu  de  la  terre  où  il  se  trouve.  Après  mil 
elles  sont  généralement  un  peu  plus  fréquentes  que  dans  la  soirée» 
traînées  brillantes  qu'elles  laissent  parfois  derrière  elles,  sous  foi 
de  nuées  lumineuses,  semblent,  pour  la  plupart,  n'obéir  à  ai 
règle,  à  aucune  loi  particulière  ;  elles  sillonnent  le  ciel  dans  toutes 
directions  possibles,  et  quelquefois  elles  vont  d'une  extrémité  àTai 
de  l'horizon.  On  ne  voyait  rien  à  l'endroit  où  est  apparu  le  met 
resplendissant  ;  il  ne  reste  rien  à  Tendroit  où  il  s*est  éteint.  D'où 
venu,  où  est- il  allé? 
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A  répoque,  heureusement  à  peu  près  disparue,  où  Ton  ne  se  préoc- 
cupait pas  des  faits,  et  où  Ton  croyait  pouvoir  expliquer  les  problèmes 
les  plus  compliqués  au  moyen  d*un  habile  assemblage  de  mots,  on 
6'est  livré  à  des  discussions  très-savantes  et  très-creuses  sur  la  nature 
des  étoiles  filantes.  Ce  n'est  qu'en  1798,  que  deux  étudiants  de  Gœt- 
tiogue,  Brandes  et  Benzenberg,  sont  arrivés  à  comprendre  que,  pour 
coDDattre  quelque  chose  sur  les  météores,  il  fallait  d'abord  se  faire  une 
idée  exacte  du  lieu  de  leur  apparition.  Jusqu'à  ce  moment,  personne 
n'avait  eu  l'idée,  cependant  bien  simple  et  bien  naturelle,  d'appliquer 
à  la  mesure  de  leur  hauteur  et  de  leur  distance  ces  règles  de  géo- 
métrie élémentaire  que  tous  les  topographes  emploient  pour  déter- 
miner la  distance  ou  l'altitude  d'une  montagne.  D'après  les  calculs  des 
deux  étudiants  de  Gœttingue,  et  les  mesures  prises  plus  tard  suivant 
la  môme  méthode,  on  a  conclu  que  les  étoiles  filantes  ne  sont  pas  vi- 
sibles dans  les  espaces  interplanétaûres,  et  qu'elles  n'atteignent  pas  à 
la  hauteur  de  la  lune;  elles  n'arrivent  pas  à  la  millième  partie  de  cette 
distance.  Les  étoiles  filantes  s'enflamment  dans  la  partie  supérieure 
de  notre  atmosphère,  à  des  hauteurs  qui  dépassent  rarement  100  ou 
120  milles  (185,200"*  ou  222,240*»),  et  qui  sont  rarement  infé- 
rieures à  40  ou  50  milles  (74,080"»  ou  92,600")  ;  de  sorte  que  leur 
course  lumineuse  s'accomplit  tout  entière  dans  une  région  où  l'air  est 
extrêmement  raréfié,  et  où,  d'après  certaines  opinions  un  peu  su* 
tannées,  il  ne  devait  même  plus  y  en  avoir. 

Par  le  moyen  d'opérations  de  la  même  nature,  on  est  parvenu  aussi 
^  se  faire  une  idée  de  la  vitesse  avec  laquelle  les  météores  traversent 
l'atmosphère  :  en  effet,  si  l'on  connaît  en  milles  la  longueur  de  la  tra- 

• 

J^ire  depuis  le  point  d'apparition  jusqu'au  point  d'extinction,  il  ne 
'déplus  qu'à  estimer,  en  secondes  et  fractions  de  secondes,  la  durée 
^6  la  course  pour  pouvoir  dire  le  nombre  de  milles  parcourus  en  une 
^nde  ou  en  une  minute.  Mais  la  rapidité  avec  laquelle  ce  phéno- 
^De  accomplit  toutes  ses  phases  est  tellement  grande,  qu'on  n'a  ja- 
''^pu  estimer  bien  exactement  sa  durée;  cependant,  au  milieu  de 
^tes  ces  incertitudes,  se  dégage  un  fait  dominant,  manifeste  et  in- 
Notable  :  c'est  que  la  vitesse  des  météores  lumineux  est  plus  con- 
sidérable que  toutes  celles  dont  les  corps  matériels  nous  fournissent 
des  exemples  à  la  surface  de  la  terre.  Nous  savons  maintenant,  grâce 
à  cette  théorie,  que  cette  vitesse  varie  de  16,000  à  72,000  mètres  par 
seconde  ;  et  pour  se  faire  une  idée  de  la  rapidité  avec  laquelle  se  meu- 

HEV.  mah.  —  Kov.  1874.  26 
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vent  ces  étoiles,  il  suffit  de  se  rappeler  que  le  son  ne  parcourt  pi 
plus  de  333  mètres  par  seconde,  et  qu'un  boulet  dépasse  raremeo 
5  à  600  mètres.  U  existe  donc  des  météores  qui  se  déplacent  200foii 
plus  vite  que  le  son,  et  100  fois  plus  vite  qu'un  projectile  de  Tar^ 
tillerie. 

En  poursuivant  les  recherches,  on  a  reconnu  que  les  étoiles  filantes 
tombent  véritablement,  c'est-à-dire  pleuvent  de  haut  en  bas  ;  <m  n'a 
jamais  vu,  d'une  façon  certaine,  un  météore  se  déplacer  de  bas  en 
haut.  Voilà  une  propriété  remarquable,  qui  empêche  de  supposer, 
comme  on  le  faisait  autrefois,  que  les  étoiles  filantes  sont  des  émana- 
tions terrestres  qui  s'enflamment  en  arrivant  dans  les  régions  supé- 
rieures de  l'atmosphère,  là  où  nos  ancêtres  plaçaient  la  tphin 
du  feu.  Nous  apprenons  au  contraire  que  la  matière  des  météor» 
vient  vers  nous  en  quittant  les  espaces  interplanétaires,  ou  tout  an 
moins  par  une  chute  instantanée,  passe  des  couches  les  plus  éievéei 
de  l'atmosphère  dans  les  régions  les  plus  rapprochées  de  nous. 

Si  l'on  considère  ensuite  l'intensité  de  leur  éclat,  leur  couleur,  l'a» 
pect  tantôt  scintillant,  tantôt  nébuleux  de  leur  noyau,  la  traînée  par 
fois  imperceptible,  parfois  très-longue  qu'ils  laissent  derrière  eux,  fc 
durée  ici  fort  courte  et  là  plus  grande  du  phénomène,  on  en  arriv< 
ainsi  à  comprendre  que  les  corps  qui  donnent  naissance  à  ces  mysté* 
rieuses  apparitions  doivent  être  de  natures  très-variées,  et  se  com- 
porter très- différera  ment  pendant  leur  rapide  conflagration.  Ce  faiu 
été  confirmé  par  Tétude  de  leurs  spectres  lumineux.  Enfin,  les  tnqec' 
toires  curvilignes,  parfois  môme  ondulées,  que  décrivent  certains  mé 
téores,  ont  amené  à  croire  avec  quelque  fondement,  que  le  noyau  o» 
le  substratum  de  toutes  ces  apparitions  est  un  corps  solide  ;  et  For 
attribue  la  déviation  de  la  course  rcctiligne  à  la  résistance  de  TatmO' 
sphère,  de  la  même  manière  que  l'on  explique,  au  moyen  de  cetù 
résistance,  les  déviations  étranges  et  les  inflexions  des  courbes  p 
décrivent  dans  Tair  les  projectiles  ogivaux  des  canons  rayés.  On  a  sap 
posé  d'autre  part  et  avec  quelque  apparence  de  vérité,  que  le  mour» 
ment  rapide  des  météores  dans  Tatmosphëre  résistante  développait  l 
chaleur  nécessaire  pour  produire  leur  conflagration  et  la  clarté,  soa 
vent  si  brillante,  qui  nous  permet  de  les  apercevoir  à  des  hauttiB 
qui  dépassent  une  centaine  de  milles.  En  comparant  cet  éclat  à  celi 
que  donnent  les  divers  combustibles  que  nous-  employons  pour  m 
éclairer,  en  faisant  aussi  certaines  hypothèses  sur  la  quantité  de  ch 
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eloppée  par  le  mouvemeDt  et  sur  la  lumière  qui  raccompagne, 
ient  à  acquérir  une  idée  de  la  masse  des  étoiles  filaDtes  ;  on 
ainsi  qu'elle  doit  très-rarement  dépasser  le  puids  de  quel- 
ammes,  et  qu*on  peut  la  considérer  dans  la  plupart  des  cas 
équivalant  à  une  fraction  de  gramme, 
sont  les  résultats  principaux  qu*il  était  permis  de  déduire  de 
iirecte  des  étoiles  filantes,  considérées  une  à  une  comme  des 
^dépendants  les  uns  des  autres,  et  non  soumis  à  une  action 
[ue  quelconque.  On  voit  qu'ils  laissent  encore  irrésolue  la 

de  savoir  si  les  étoiles  filantes  ont  une  origine  cosmique,  ou  si 
forment  spontanément  dans  les  hautes  régions  de  l'atmosphère 

une  déflagration  d'hydrogène,  comme  le  croyait  Volta,  soit 
:rétîon  instantanée  des  vapeurs  terrestres  et  principalement 
eurs  volcaniques,  comme  plusieurs  savants  Tout  soutenu  à 
3nfort  d'érudition.  Heureusement,  la  nature  a  voulu  guider 
ne  les  pas  des  astronomes  vers  des  résultats  bien  autrement 
et  sérieux  ;  elle  a  soumis  à  leur  investigation  des  phénomènes 
ies  qui  montrent  les  étoiles  filantes  groupées  par  systèmes,  de 
mettre  en  évidence  non-seulement  des  relations  qui  existent 
les,  mais  encore  celles  qui  les  lient  à  une  autre  classe  de 
élestes  très-connus  et  très-intéressants  ;  je  veux  parler  des 


!• 


emière  remarque  digne  d'attention  qui  a  été  faite  dans  Ten- 
de ces  phénomènes,  est  la  fréquence  exceptionnelle  des  mé- 
certaines  époques.  Dans  les  nuits  ordinaires,  il  est  rare  qu'un 
tcur  bien  attentif  puisse  compter  en  moyenne  plus  de  15  à  20 
!S  par  heure.  Mais  de  temps  à  autre  il  se  produit  ce  qu*on  ap- 
s  pluies  météoriques,  pendant  lesquelles  des  étoiles  filantes 
idcnt  avec  une  telle  rapidité  qu'elles  attirent  môme  Taitention 
ûre  ;  et  quelquefois  leur  nombre  est  tellement  considérable, 
absolument  impossible  de  les  compter.  Autant  qu'il  m'en  sou- 
ous  avons  eu,  pendant  une  période  de  six  années  seulement, 
emples  de  ces  rares  phénomènes  ;  l'un  le  14  novembre  1866, 
e  le  27  novembre  1872.  Dans  les  deux  cas,  les  étoiles  filantes 
.  montrées  au  nombre  de  deux,  trois  ou  quatre  par  se- 
et  dans  la  soirée  du  27  novembre  1872,  il  y  a  un  tel  endroit 
,re  observateurs  ont  aperçu  plus  de  dix  mille  étoiles  en  une 
>ans  compter  celles  qui  ont  échappé  à  leur  investigation.  Pour 
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trouver  de  semblables  apparitioDS  d'étoiles  filaates,  il  faut  remonter 
jusqu'en  1833  et  1799. 

Les  histoires  anciennes  et  les  chroniques  du  moyen  âge  signalent 
l'existence  de  pluies  météorologiques  grandioses.  Les  annales  chinoises 
contiennent  le  recueil  le  plus  exact  et  le  plus  complet  des  observations 
faites  sur  ce  genre  de  phénomènes  ;  il  commence  en  Tannée  687  araot 
l'ère  vulgaire,  et  il  est  tenu  au  courant  aujourd'hui  par  les  astronomes 
de  la  cour  de  Pékin.  Dans  la  grande  histoire  de  la  Chine,  écrite  par 
Ma-tuan-lin,  au  xuf  siècle,  d'après  les  documents  officiels,  les  livres 
291  et  292  sont  entièrement  consacrés  au  récit  des  pluies  météoriques, 
des  bolides  et  des  chutes  d'aérolites.  Us  ont  été  traduits  et  publiés  en 
1846,  par  Edouard  Biot,  avec  une  suite  qui  va  jusqu'en  1647,  et  qui  est 
tirée  des  annales  particulières  des  dynasties  Sung,  Yuen  et  Ming.  Pour 
la  période  qui  s'est  écoulée  depuis  1647,  c'est-à-dire  depuis  l'élévatioa 
de  la  dynastie  des  Mantchou  jusqu'à  nos  jours,  on  ne  possède  pas  en- 
core les  documents,  parce  qu'il  existe  en  Chine  une  coutume  fort  an- 
cienne, qui  défend  de  publier  les  annales  d'une  dynastie  avant  qu'elle 
soit  éteinte  ou  déchue  du  trône. 

En  présence  de  cette  richesse  de  faits  entièrement  authentiques  et 
datés  avec  la  dernière  précision,  on  trouve  bien  pauvre  le  recueil  que 
nous  offre  l'antiquité  classique  de  TOcciclent.  Dans  les  nombreux  récits 
de  prodiges  dont  est  parsemée  Thistoire  de  Livius,  et  dans  le  recueQ 
de  Jules  Obsequent,  c'est  à  peine  si  l'on  peut  conjecturer  une  ou  deux 
fois  qu'il  est  question  d'une  pluie  d'étoiles  filantes,  tandis  qu'il  n'est 
pas  rare  d'y  voir  mentionner  des  aérolithes.  Chez  les  Grecs,  les  reje- 
tions des  grandes  pluies  météoriques  ne  commencent  qu'avec  les  his- 
toriens byzantins  :  au  contraire,  les  écrivains  du  moyen  âge,  arabes 
ou  chrétiens  d'Occident,  ont  prêté  une  plus  grande  attention  à  ces 
phénomènes  ;  la  révision  de  toutes  les  histoires  et  de  toutes  les  dbro- 
niques  de  cette  époque  a  donné  naissance  à  de  longs  catalogues  d'ap* 
parilions  météoriques;  Chaldni,  Koff,  Kaemlz,  Fraehn,  Perrey,  Bff' 
rick,  Quetelet,  Boguslawski,  se  sont  spécialement  occupés  de  ce  tra- 
vail. L'intérêt  qu'on  attachait  à  ces  apparitions  devait  être  sérieoXi 
puisque  suivant  la  tradition  des  oracles  sybillins,  conservée  dans  k 
christianisme,  la  chute  des  étoiles  devait  précéder  la  fin  du  monde. 
Pendant  l'hiver  de  762  à  763,  dans  la  23''  année  du  règne  de  Con- 
stantin Copronyme,  empereur  grec  d*Orient,  la  mer  Noire  se  couvrii 
presque  entièrement  de  glaces,  et  le  Bosphore  fut  complétemen* 
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^T  les  glaçons.  «  Dans  le  courant  du  mois  de  mai  suivant, 
historien  de  Byzance,  des  étoiles  ûlantes  se  montrèrent  dans 

et  tous  ceux  qui  les  virent  se  crurent  arrivés  à  la  fin  des 
.  »  On  trouve  une  réflexion  semblable  dans  un  autre  chro- 
(ui  parle  du  même  événement.  La  pluie  d*étoiles  filantes  était, 
que  les  comètes,  regardée  comme  un  signe  de  la  colère  cé- 
lit  dans  la  chronique  de  Romuald  et  de  Saleme  :  «  En  Tannée 

ville  de  Taormine  fut  prise  par  les  Sarrasins Dans  le 

t  de  la  même  année,  on  vit  circuler  dans  l'air  des  points 
iix  semblables  aux  étoiles  ;  et  cette  nuit-là,  le  roi  d'Afrique 
-dire  le  capitaine  des  Sarrasins) ,  qui  était  occupé  au  siège 
enza,  ville  de  la  Caiabre ,  mourut  frappé  par  la  justice  de 

lies  d'étoiles  filantes  sont  généralement  visibles  sur  une  éten- 
ys  très-considérable.  C'est  ainsi  que  la  grande  pluie  de  1866 
vée  simultanément  en  Europe ,  dans  Tlnde  et  au  cap  de 
pérance  :  celle  plus  récente,  du  27  novembre  1872,  nous  a 
iée  d'Athènes,  de  Christiania,  de  Cracovieet  de  l'Amérique  du 
I  est  probable  que  de  semblables  observations  ont  été  faites 
t  dans  d'autres  contrées  plus  lointaines  dont  nous  n'avons 
•e  reçu  de  nouvelles.  Ceci  nous  apprend  que  ces  specta- 
oriques  grandioses  se  manifestent  sur  une  portion  très- 
a  surface  de  la  terre,  soit  que  leur  origine  réside  dans  l'at- 
,  soit  qu'ils  prennent  naissance  dans  les  espaces  inter- 
s.  Si  nous  voulons  admettre  cette  dernière  hypoihèse,  nous 
menés  à  conclure  que  les  corpuscules  cosmiques  ne  sont  pas 
irsés  au  hasard,  mais  qu'ils  forment  çà  et  là  dans  l'espace 
s  amas  plus  compactes,  et  que  les  grandes  pluies  météori- 
'oduisent  toutes  les  fois  que  la  terre  rencontre  une  de  ces 
liions. 

parant  entre  elles  les  époques  auxquelles  on  a  observé  les 
téoriques  les  plus  célèbres,  on  a  acquis  une  plus  importante 
îUe  de  leur  périodicité,  qui  est  de  deux  espèces.  On  a  trouvé 
je  certaines  pluies  météoriques  se  reproduisent  avec  une  in- 
s  ou  moins  grande  aux  mômes  dates  du  calendrier  civil  ou 
is  peu  différentes.  Ce  fait  a  été  mis  en  lumière  à  l'occasion 
I  météorique  de  1833.  On  observa  alors  que  la  date  de  son 
(12  novembre)  coïncidait  exactement  avec  celle  de  la  grande 
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pluie  observée  par  HuQiboldt  à  Cumana,  le  12  novembre  1799,  e* 
se  rappela  que  Tannée  précédente,  en  1832,  à  cette  même  daU 

12  novembre,  plusieurs  observateurs  avaient  constaté  une  plme 
toiles,  moins  extraordinaire  il  est  vrai,  mais  pourtant  très-abondc' 
Les  savants  furent  amenés  par  là  à  vérifier  si  en  183i  et  pcndan 
années  suivantes,  la  journée  du  12  novembre  ou  une  autre  voisir 
celle-là  avait  été  signalée  par  une  apparition  du  même  genre.  Ces 
visions  furent  réalisées,  du  moins  en  partie  :  pendant  une  périoc 
cinq  ou  six  années,  à  partir  de  183i,  on  observa  dans  les  enviroi 

1 3  novembre,  un  nombre  de  météores  plus  considérable  que  de 
tume,  mais  vers  ISiO,  îe  phénomène  cessa  de  se  produire,  o 
moins  il  perdit  sa  fréquence  exceptionnelle  :  ce  ne  fut  qu'en 
qu'il  recommen(^a  à  se  manifester,  pour  atteindre  encore  un  maxi 
d'intensité  en  1866  ;  il  alla  ensuite  en  s' affaiblissant,  et  on  peut 
aujourd'hui  qu'il  est  de  nouveau  disparu,  ou  à  peine  appréciabh 
les  observateurs  les  plus  vigilants. 

Ouelelet  a  constaté  une  périodicité  analogue,  mais  plus  persis 
dans  d'autres  pluies  météoriques.  11  annonça,  en  1836,  que  lada 
10  août,  signalée  dans  les  catalogues  des  observations  ancienne 
ferait  remarquer  par  une  augmentation  d'intensité  du  phénomène 
téorique  ;  cette  assertion  a  été  confirmée  d'une  manière  indiscu 
par  les  nombreuses  observations  faites  depuis  1837  jusqu'à  Tép 
actuelle.  Dans  cet  intervalle  de  temps,  les  pluies  du  10  août  n'or 
mais  offert  un  spectacle  comparable  à  celui  des  pluies  de  novemb 
1799,  en  1833  et  en  1866;  mais  il  n'est  pas  impossible  que  ce 
lieu  dans  l'avenir,  de  même  qu'il  est  certain  que  cela  s'est  produit 
le  passé  ;  d'après  les  observations  chinoises,  on  a  signalé,  depuis 
830  de  l'ère  vulgaire,  de  splendides  pluies  d'étoiles  que  Ton  peut 
porter  au  phénomène  du  mois  d'août  ;  Ma-  tuan-lin  écrit  qu'en  • 
occasion  «  on  ne  peut  pas  compter  tous  les  météores  que  l'on  a 
çoit.  »  Aujourd'hui  l'apparition  du  mois  d'août  n'a  plus  qu'une  a 
faible  intensité,  mais  elle  se  répète  chaque  ann<^e  ave3  beaucou] 
régularité,  ce  qui  ne  l'empêche  pas  d'ailleurs  d'éprouver  de  sens 
variations. 

Quetelet  et  plusieurs  savants  ont  encore  désigné  d'autres  épo 
comme  devant  être  particulièrement  riches  en  météores  :  le  2  jan 
le  20  avril,  le  20  octobre  sont  de  ce  nombre,  de  même  que  les 
miers  jours  de  décembre.  Le  retour  de  tous  ces  phénomènes  se  ti 
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ialimeoieal  lié  à  une  péi  iode  annuelle  qui  n'est  pas  l'année  tropique 
du  calendrier  dvil,  mais  Tannée  sidérale,  c'est-à-dire  le  temps,  un 
peaphis  long  que  Tannée  tropique,  que  la  terre  emploie  pour  faire  un 
toar  complet  dans  son  orbite  autour  du  soleil.  Ceci  prouve  clairement 
que  le  retour  de  ces  flux  météoriques  n*a  rien  de  commun  avec  les 
saisons  terrestres  et  les  perturbations  de  notre  atmosphère,  mais  qu*il 
correspond  généralement  à  une  position  déterminée  de  la  terre  dans 
son  orbite  ;  c'est  là  une  circonstance  bien  plus  favorable  à  Thypothèse 
qui  fait  des  étoiles  illanles  un  phénomène  cosmique,  qu'à  celle  tout 
opposée  qui  leur  assigne  une  origine  terrestre.  Dans  certains  cas,  la 
date  de  Tapparition  se  déplace  lentement,  et  la  légère  différence  qui 
existe  entre  Tannée  tropique  et  Tannée  civile  ne  suffit  pas  pour  expli- 
quer cette  variation.  Ainsi,  la  date  du  phénomène  périodique  observé 
du  12  au  14  novembre  avance,  dans  le  calendrier,  d'environ  3  jours  en 
100  ans  ;  tandis  que  la  date  de  la  pluie  météorique  du  27  novembre  1 872 
rétrograde  d'une  quantité,  qui  n'est  pas  encore  exactement  connue, 
uiais  qui  ne  sera  guère  moindre  qu'un  jour  en  8  ou  10  ans.  La  raison 
de  ces  variations  lentes  est  trop  profondément  cachée  pour  que  ces 
données  puissent  nous  la  faire  connaître  ;  on  s'en  rend  compte  dans 
la  théorie  astronomique,  au  moyen  des  perturbations  que  les  planètes 
exercent  sur  les  masses  météoriques  pendant  qu'elles  existent  k  Tétat 
cosmique. 

Mais  les  pluies  de  météores  présentent  un  autre  genre  de  périodi- 
cité qui  diffère  de  celle  que  nous  venons  de  considérer.  On  a  constaté 
dans  plusieurs  cas  que  Tintensilé  des  apparitions  annuelles  n'était 
pas  constante,  et  qu'elle  variait  suivant  des  lois  très-régulières.  C'est 
en  comparant  la  célèbre  pluie  d'étoiles  observée  en  Amérique  le  12  no- 
vembre 1833,  à  celle  qu'avaient  aperçue  Humboldt  et  Bonpland  à  Cu- 
mana,  le  12  novembre  1799,  et  en  tenant  compte  aussi  d'un  phéno- 
mène analogue,  qui,  d'après  Humboldt,  s'était  produit  en  176G,  en 
Amérique,  que  le  savant  Albers  osa  prédire  le  retour  du  flux  météo- 
rique pour  Tan  1867  ;  cette  prédiction  s'est  réalisée,  comme  chacun 
sait,  pendant  les  années  qui  viennent  de  s'écouler ,  et  le  phénomène 
a  atteint  son  maximum  d'intensité  non  pas  en  1867,  maison  1866. 

Le  professeur  Newton  a  parcouru  les  catalogues  des  apparitions 
anciennes,  et  cette  recherche  lui  a  permis  de  signaler  d'autres  re- 
tours du  phénomène  de  novembre  pendant  les  années  902,  931,  934, 
1002,  1101,  1202,  1366, 1533,  1602,  1698  ;  ces  dates  correspondent 
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très-exactement  à  une  période  de  33  ans  et  un  quart.  Ainsi,  de  mé- 
moire d*homme,  on  a  pu  observer  29  périodes  complètes  des  12  et 
U  novembie,  à  partir  de  l'an  902.  On  peut  prédire  aussi,  d'une  façon 
presque  certaine,  pour  les  14-15  novembre  1899  et  1900,  le  retour 
de  cette  pluie  météorique,  qui  est  la  plus  remarquable  et  la  plus  cé- 
lèbre de  toutes  celles  que  nous  connaissons. 

Il  semble  également,  d'après  quelques  indices,  que  le  phénomèoe 
annuel  du  10  août  soit  lui-même  sujet  à  une  recrudescence  d'inteDsité 
tous  les  100  ou  11 0  ans  ;  mais  cette  période  n'est  pas  encore  établie 
avec  autant  de  certitude?  que  celle  des  météores  de  novembre. 

Ces  deux  espèces  de  périodicité,  celle  des  retours  annuels,  et  celle 
de  l'intensité  des  apparitions,  ont  été  mises  avec  raison  au  nombre 
des  preuves  les  plus  concluantes  en  faveur  de  la  nature  astronomique 
du  phénomène  ;  elles  ont  détruit  tout  ce  que  pouvait  avoir  de  vrai- 
semblable Topinion  de  ceux  qui,  tout  récemment  encore,  ne  voulaient 
voir  dans  les  étoiles  ûlantes  que  le  produit  d'une  action  spéciale  ayant 
son  siège  dans  notre  atmosphère.  Nous  regarderons  donc  à  Taveoir 
comme  un  fait  établi  que  les  étoiles  filantes  sont  des  corpuscules 
cosmiques  répandues  dans  les  espaces  interplanétaires,  qui  s'eDflam- 
ment  dans  notre  atmosphère  en  la  traversant  avec  une  vitesse  consi- 
dérable, et  qui,  après  une  conflagration  de  très-courte  durée,  se  rédui- 
sent en  vapeur  ou  en  poussière  imperceptible. 

Un  autre  phénomène  non  moins  capital  et  non  moins  caractéris- 
tique accompagne  les  pluies  météorologiques,  c'est  celui  de  la  tcMA' 
Hofiy  trouvé  en  1833  par  plusieurs  observateurs  américains  à  l'occa- 
sion de  cette  pluie  du  12  novembre  ;  l'importance  de  cette  découverte 
a  été  aussitôt  mise  en  lumière  par  le  professeur  Olmsted  ;  voici  ea 
quoi  elle  consiste  :  dans  les  grandes  pluies  météoriques,  la  plupart  des 
trajectoires  (c'est  ainsi  qu'on  appelle  les  lignes  tracées  sur  la  voûte 
céleste  par  le  passage  des  météores)  semblent  partir  d'un  mâme  \ 
point,  ou  mieux,  d'une  môme  région  très-reslreinle  de  la  sphère  cé- 
leste, d'où  elles  rayonnent  dans  toutes  les  directions.  Il  ne  faut  pa> 
croire   cependant  que  toutes  les  trajectoires  ont  leur  origine  att  • 
même  point;  cela  veut  dire  seulement,  que  si  on  prolongeait  par  h  \ 
pensée  toutes  les  trajectoires,  elles  auraient  un  point  d'intersection 
commun. 

(Fig.  3.)  Ce  point,  ou  cette  région,  à  laquelle  on  a  donné  pour  ces  mo- 
tifs le  nom  de  centre  de  radiation,  suit  la  sphère  céleste  dans  soa 
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mouvement  diurne  :  observation  importante,  qui  prouve  encore  que 
Forigiae  des  étoiles  filantes  est  céleste  et  non  pas  terrestre.  Et  en 
effet,  si  la  radiation  provenait,  comme  quelques-uns  le  supposent,  de 
lexistence  d*un  centre  spécial  d'activité  météorique  situé  dans  une 
certaine  région  de  l'atmosphère,  il  est  évident  que  ce  centre,  s'il  était 
fixe,  devrait  toujours  occuper  la  même  position  par  rapport  à  i'ho- 
rizoQ  de  l'observateur,  et  ne  pourrait  participer  au  mouvement  appa- 
rent de  la  sphère  céleste.  De  plus,  si  ce  centre  supposé  ne  restait  pas 
immobile  et  voyageait  comme  les  nuages  à  travers  l'atmosphère,  son 
mouvement  apparent  devrait  èlre  semblable  à  celui  des  nuages,  lequel 
est  généralement  irrégulier  et  à  très-peu  près  horizontal  ;  de  sorte 
que,  même  dans  ce  cas,  on  ne  pourrait  pas  expliquer  la  rotation  ma- 
thématique du  centre  de  rayonnement  autour  de  l'axe  de  révolution 
diurne  de  la  voûte  céleste. 

Voici  encore  un  autre  fait  qui  prouve  d'une  manière  certaine  que  la 
radiation  est  un  phénomène  cosmique  et  non  atmosphérique  :  plu- 
sieurs observateurs,  placés  à  des  distances  même  considérables  sur 
la  surface  de  la  terre,  voient  toujours,  à  un  moment  donné,  la  radia- 
tion se  produire  au  même  point  du  ciel  et  auprès  des  mêmes  étoiles  ; 
cette  remarque  exclut  immédiatement  l'idée  d'un  centre  d'activité 
météorique  situé  dans  Tatmosphère.  Ainsi,  dans  la  grande  pluie  d'é- 
toiles filantes  du  27  novembre  dernier,  le  centre  principal  de  rayon- 
nement, celui  d'où  semblait  provenir  tous  les  météores,  est  resté 
pendant  tout  le  temps  des  observations,  c'est-à-dire  cinq  ou  six  heures 
au  moins,  dans  la  région  du  ciel  voisine  de  l'étoile  y  d'Andromède,  ei 
a  suivi  le  mouvement  diurne  apparent  de  cette  constellation.  Ce  fait 
est  confirmé  par  tous  les  observateurs  sans  exception  ;  aussi  bien  par 
ceux  d'Athènes  que  par  ceux  de  Rome,  de  Gracovie  et  d'Amérique, 
Dans  cette  soirée,  le  point  de  radiation  est  passé  à  peu  de  distance  du 
làiith  de  Milan.  Si  le  phénomène  avait  été  produit  par  un  centre  spé- 
cial d'activité  situé  dans  l'atmosphère  exactement  au-dessus  de  nos 
têtes  et  à  une  distance  de  100  ou  120  milles,  il  est  clair  que  le  point 
de  radiation,  qui  nous  paraissait  au  zénith,  se  serait  montré  dans  lo 
N.-O.  pour  l'observateur  d'Athènes,  et  dans  le  S.-E.  pour  celui  de  Glas- 
gow, puisque  Milan  est  au  N.-O.  d'Athènes  et  au  S.-E.  de  Glasgow.  Et 
comme  la  distance  de  chacune  de  ces  villes  à  Milan  est  bien  supérieure 
à  la  hauteur  ordinaire  des  étoiles  filantes,  il  en  résulte  encore  que  le 
centre  de  radiation  aurait  dû,  à  Glasgow  comme  à  Athènes,  paraître 
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très-rapproché  de  rhorizon.  Or,  rien  de  semblable  n'a  été  obsenré; 
en  Grèce  comme  en  Ecosse,  on  a  vu  le  centre  de  radiation  dans  une 
direction  constante  qui,  prolongée,  allait  rencontrer  la  sphère  céleste, 
dans  les  environs  de  Tétoile  y  d'Andromède. 

Cette  observation  constitue  l'un  des  faits  les  pli:^  importants  de 
l'histoire  des  étoiles  filantes.  On  ne  peut  l'expliquer  qu'en  admettant 
le  parallélisme  complet  de  toutes  les  trajectoires  décrites  par  les  étoiles 
qui  composent  une  même  pluie  météorique.  A  ce  point  de  vue,  la  pluie 
météorique  ressemble  exactement  à  une  pluie  d*eau.  Dans  cette  der- 
nière, les  lignes  tracées  par  les  différentes  gouttes,  qu'elles  soient  ver- 
ticales ou  inclinées  par  le  vent,  sont  toujours  parallèles  entre  elles; 
nous  devons  imaginer  qu'il  en  est  de  môme  des  pluies  météoriques  qui 
sont  de  véritables  averses  de  feu. 

Pour  faire  comprendre  comment  une  semblable  pluie  peut  donner 
naissance  au  phénomène  de  la  radiation,  je  rappellerai  un  principe  de 
perspective,  très-connu  des  peintres,  et  que  chacun  peut  vérifler  tous 
les  jours.  Lorsqu'un  spectateur  se  trouve  entre  deux  ou  plusieurs  li- 
gnes parallèles,  par  exemple  dans  une  rue  longue  et  droire  où  les  trot- 
toirs, les  corniches  des  maisons  sont  parallèles  entre  elles,  il  observe 
que  toutes  ces  lignes,  qui  en  réalité  ne  se  rencontrent  jamais,  semblent 
converger  vers  un  certain  point  situé  à  une  grande  distance.  Klles  pa- 
raissent rayonner  de  ce  point,  qu'on  appelle  ordinairement  centre  de 
perspective.  C'est  précisément  une  illusion  analogue  qui  donne  nais-i 
sance  au  phénomène  de  la  radiation  des  étoiles  filantes.  Soit  AB  {fig.  2.) 
la  surface  courbe  de  la  terre  ;  représentons  par  EF  la  limite  supérieure 
des  couches  atmosphériques  où  les  météores  s'enflamment,  et  par  CD 
la  limite  inférieure  de  ces  mêmes  couches.  Les  lignes  parallèles  tracées 
entre  EF  et  CD  indiquent  une  pluie  d'étoiles  filantes  *.  Soit  G  la  posi- 
tion de  l'observateur,  et  0  mn  S  une  ligne  qui,  partant  de  son  œil, 
suit  une  direction  parallèle  à  celle  des  météores.  Une  trajectoire  qiB 
coïncidera  avec  mn,  apparaîtra  à  l'observateur  comme  un  point,  puis- 
que l'œil  se  trouve  sur  le  prolongement  de  la  ligne  elle-même  ;  par 
conséquent,  ce  météore  paraîtra  et  disparaîtra  au  mt^me  point  du  ciel, 


>  On  remarquera  que  la  figure  représente  le  ptiénomènc  avec  une  régularilé 
géomélrique  pour  eu  faciliter  Texplicatiun;  en  réalité,  les  trajectoires  des  ploies 
météoriques  ne  sont  pas  toutes  égalemeui  longues;  elles  no  commencent  {mls  et 
ne  finibseot  pas  aux  mômes  hauteurs;  elles  ne  sont  pas  partout  également  nom- 
breuses et  leur  agglomération  varie  au  contraire  d'un  lieu  à  nn  antre. 
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et  semblera  n'avoir  aucun  mouvement.  Une  trajectoire  voisine,  m'n\ 
sera  vue  en  raccourci  par  le  spectateur  0,  et  elle  aura  une  très-courte 
dorée;  les  trajectoires  plus  écartées  de  mn  resteront  visibles  plus 
longtemps,  et  celles  qui  en  sont  très-éloignées  comme  wfif,  paraîtront 
avoir  une  très-longue  durée.  Mais  comme  elles  sont  toutes  parallèles, 
elles  semblent  rayonner  autour  d*un  centre  commun  de  perspective 
situé  dans  la  direction  OS;  et  celte  ligne  prolongée  jusqu'à  la  sphère 
céleste  indiquera  l'étoile  qui  correspond  au  centre  de  radiation  appa- 
rente. Ainsi,  quand  on  regarde  de  0  vers  S,  Tensemble  des  trajectoires 
offre  Taspect  que  nous  représentons  dans  la  p>gure  3.  Pour  un  autre 
observateur  0',  le  centre  de  perspective  sera  dans  la  direction  O'S'  pa- 
rallèle à  OS  ;  en  raison  de  la  distance  infinie  qui  nous  sépare  de  la 
chère  céleste,  les  deux  directions  OS,  O'S'  prolongées  indiqueront 
la  même  étoile  comme  le  centre  de  la  radiation  apparente.  Voilà  pour- 
quoi, môme  dans  des  lieux  très-éloignés  les  uns  des  autres,  le  point 
de  rayonnement  des  étoiles  filantes  reste  absolument  constant. 

On  voit  d'après  ce  raisonnement  que  la  ligne  qui  marque  dans  le 
ciel  le  centre  de  radiation  est  parallèle  à  la  direction  des  météores  ; 
comme  ce  centre  ne  se  déplace  pas  d'une  manière  sensible  par  rapport 
aux  étoiles,  et  comme  il  participe  au  mouvement  diurne,  nous  devons 
en  conclure  que  la  rotation  du  globe  terrestre  n'exerce  aucune  in- 
fluence sur  la  direction  de  la  pluie  météorique  ;  c'est  précisément  ce 
qui  doit  arriver  s'il  est  vrai  que  les  étoiles  filantes  constituent  un  phé- 
nomène cosmique. 

A  Taide  de  nos  observations,  nous  sommes  donc  parvenus  à  établir 
çie  les  pluies  météoriques  proviennent  des  corpuscules  innombrables 
qui  tombent  des  ei^paces  interplanétaires  sur  notre  globe  dans  des  di- 
rections toutes  parallèles  entre  elles.  Ces  agglomérations  de  corpus- 
cules sont  plus  compactes  dans  certaines  régions  du  ciel,  et  pleuvent 
wr  la  terre  lorsque,  dans  sa  course  annuelle  autour  du  soleil,  elle  tra- 
^rse  ces  nuages  de  poussière  cosmique.  Notre  planète,  en  effectuant 
sa  rotation  diurne  autour  de  son  axe,  expose  successivement  diffé- 
rentes parties  de  sa  surface  au  choc  de  ces  corpuscules  {fig,  1.)  qui 
»nt  arrêtés  par  l'atmosphère  où  ils  se  dispersent  et  s'anéantissent, 
binant  ainsi  leur  existence  de  corps  cosmiques  indépendants. 

En  examinant  la  figure  1,  nous  pouvons  encore  nous  expliquer  pour- 
?ïoi,  suivant  la  région  dans  laquelle  on  se  trouve  sur  la  terre,  une 
^énie  pluie  météorique  peut  prendre  des  inclinaisons  différentes  par 
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rapport  à  l'horizon  de  l'observateur.  Le  spectateur  placé  en  L  recem 
la  pluie  perpendiculairement  au-dessus  de  la  tète  ;  les  météores  aoî- 
mes  de  la  vitesse  considérable  qui  leur  est  propre  pénétreront  npi* 
dément  dans  les  couches  les  plus  denses  et  les  plus  résistantes  de  hu 
mosphère,  et  ils  disparaîtront  au  bout  de  fort  peu  de  temps.  C'est  B 
une  des  raisons  pour  lesquelles  la  pluie  du  27  novembre  dernier,  qd 
est  tombée  presque  verticalement  sur  l'Europe,  n'a  présenté  parUntf 
que  des  trajectoires  fort  courtes,  comme  tous  les  observateurs  ont  pu 
le  constater.  Au  contraire,  dans  la  région  marquée  par  la  lettre  X,le8 
météores  pénètrent  dans  latmosphère  tangentiellement  à  la  surface 
terrestre,  et  leurs  trajectoires  paraissent  à  peu  près  horizontales.  Ces 
corpuscules  traversant  très-obliquement  les  couches  supérieures  de  Tat- 
mosphère  qui  sont  raréfiées  et  peu  résistantes,  pourront,  avant  de 
disparaître,  fournir  une  course  fort  longue  ;  c'est  justement  ce  qu'on 
a  observé  dans  la  magnifique  pluie  du  14  novembre  1866.  Les  obser^ 
vateurs  qui  se  trouvaient  recevoir  les  météores  suivant  une  direction 
presque  horizontale,  les  voyaient,  sous  forme  de  fusées  très-allongées, 
parcourir  le  ciel  d'une  extrémité  à  l'autre  de  l'horizon.  C'est  générale* 
ment  au  nombre  de  ces  météores  à  longue  trajectoire,  qu'il  faut  ranger 
ce  qu'on  appelle  improprement  des  bolides  ;  ce  ne  sont  en  réalité  cpie 
des  étoiles  filantes  plus  brillantes  que  les  autres  et  qui  se  montrent 
d'ordinaire  sur  une  étendue  considérable  de  pays  en  laissant  parfois 
derrière  elles  des  traînées  lumineuses  d'une  largeur  et  d'une  durée 
remarquables.  Tel  fut,  par  exemple,  le  météore  qui  apparut  à  Florence 
le  11  août  1353;  Matteo  Villani  écrit  à  ce  sujet:  c  qu'on  vit  sortir  do 
zodiaque,  au  milieu  du  ciel,  un  gros  nuage  enflammé  et  brillant  qui 
alla  directement  de  l'Est  à  l'Ouest  en  laissant  derrière  lui  une  vapeur 
cendrée,  tirant  sur  Tétain,  et  répandue  sur  tout  son  parcours.  Cette 
vapeur  persista  longtemps  après  le  passage  du  point  lumineux,  pois 
elle  devint  ondulée,  semblable  à  un  serpent;  la  tête  restant  à  l'endrdt 
où  le  nuage  avait  paru,  le  cou  était  plus  mince  et  le  ventre  plus  renBé; 
puis  le  corps  allait  en  diminuant  par  degrés  jusqu'à  l'extrémité  delà 
queue,  et  pendant  longtemps  il  conserva  l'apparence  d'un  serpent;  Il 
queue  et  le  cou  commencèrent  à  disparaître,  puis  le  corps  et  la  téie 
s'éteignirent  après  avoir  donné  à  plusieurs  peuples  un  spectacle  inac- 
coutumé. La  seule  influence  que  nous  ayons  su  lui  découvrir  a  été  une 
diminution  d'eau  ;  pendant  quatre  mois  entiers,  la  pluie  a  cessé  pres- 
que complètement  de  tomber.  »  (Villani,  111,  74).  Citons  encore  le 


LES  ETOILES  FILA>T£S.  405 

nperbe  météore  qui  fut  observé  le  5  septembre  1868  dans  beaucoup 
de  localités  de  l'Allemagne,  de  l'Italie  septentrionale  et  de  la  France  ; 
H.  ZezioU,  qui  Ta  vu  à  Bergame,  dit  qu'il  lui  sembla  traverser  de 
FEst  k  rOuest  tout  l'hémisphère  visible  en  laissant  derrière  lui  une 
brge  traînée'  lumineuse.  En  comparant  entre  elles  les  diverses 
cbservations  faites  à  cette  époque,  on  reconnut  que  le  météore  était 
entré  dans  l'atmosphère  et  s'y  était  enflammé  au-dessus  de  Belgrade, 
et  qu'après  avoir  couru  presque  horizontalement,  il  était  allé  s'éteindre 
«Hiessus  du  centre  de  la  France.  Il  n'a  pas  mis  plus  de  15  à  20  se- 
condes pour  parcourir  cet  immense  trajet,  bien  que  sa  course  fût 
ralentie  par  la  résistance  de  l'atmosphère. 

Pour  continuer  notre  exposé  général,  nous  devons  maintenant  faire 
lemarquer  que  dans  les  phénomènes  qui  se  reproduisent  périodique- 
ment à  des  époques  déterminées,  comme  par  exemple  ceux  du  1 0  août 
etdu  U  novembre,  le  centre  de  radiation  est  toujours  le  même,  c'est- 
à-dire  qu'il  conserve  très-sensiblement  la  môme  position  par  rapport 
au  étoiles.  De  telle  sorte  que  la  situation  de  ce  centre  constitue,  par 
«on  invariabilité,  un  élément  caractéristique  qui  sert,  avec  d'autres 
indices,  à  distinguer  les  pluies  météoriques  entre  elles.  Ainsi,  la  cé- 
lèbre pluie  du  14  novembre  rayonne  actuellement  autour  du  point  où 
ae  rencontrent  les  diagonales  du  quadrilatère  formé  par  les  étoiles 
•T^{A  du  Lion  ;  tandis  que  les  météores  du  10  août  ont,  pour  la  plu- 
part, leur  centre  de  radiation  en  un  point  voisin  de  l'étoile  y\  de  Persée, 
comme  on  Ta  constaté  en  1837  et  comme  on  peut  encore  le  vérifier 
chaque  année.  C'est  pour  cette  raison  qu'on  donne  aux  météores 
ffaoût  le  nom  de  Perséides  ;  par  un  motif  tout  semblable,  nous  dési- 
{Derous  quelquefois  sous  le  nom  de  Léonides  les  étoiles  filantes 
appartenant  à  l'essaim  du  14  novembre  et  qui  partent  de  la  tète  du 
lion,  bien  que  les  grammairiens  et  les  professeurs  d'esthétique  puis- 
sent à  bon  droit  contester  la  légitimité  d'une  pareille  dénomination. 
Nous  voilà  donc  dès  à  présent  en  mesure  d'affirmer  que  la  grande 
pbie  météorique  du  27  novembre  dernier  n'a  rien  de  commun  avec 
celle  du  14  novembre,  puisqu'elle  dérive,  non  pas  de  la  tôte  du  Lion, 
mais  bien  de  l'étoile  y  d'Andromède,  qui  en  est  éloignée  de  110°  en- 

De  Tin  variabilité  du  centre  de  radiation,  on  conclut  immédiatement 
[ue  toutes  les  fois  que  la  terre  rencontre  le  même  essaim  météorique, 
I  direction  générale  des  étoiles  filantes  est  toujours  constante. 
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Nous  avons  jusqu'à  présent  considéré  le  phénomène  des  élàlm 
filantes  pendant  les  périodes  particulières  de  sa  plus  grande  inteosM;. 
c'est  en  effet  dans  ces  circonstances  exceptionnelles  que  se  rMkBt 
avec  le  plus  d'évidence  les  caractères  importants  que  nous  venoii 
d'examiner,  spécialement  celui  de  la  régularité  des  retours,  et  aU 
de  la  radiation  autour  d'un  point  déterminé  de  la  sphère  céleste.  Miii 
puisque,  pendant  une  nuit  quelconque  de  l'année,  pourvu  quek  dd 
soit  serein  et  sans  lune,  on  peut  observer  au  moôns  quelques  éioihi 
Qlantesy  il  convient  de  chercher  si  les  mêmes  caractères  n'appartiflK 
nent  pas  aussi,  quoique  d'une  manière  moins  manifeste,  à  ces  météom  ] 
quotidiens.  Considérés  superficiellement  et  sans  une  attention  spi-  ; 
ciale,  ils  semblent  n'être  assujettis  à  aucune  règle  ;  ils  sont  dispenéi 
dans  tout  l'hémisphère  visible,  et  leurs  directions  paraissent  n'obéir  ii 
d'autre  loi  qu'à  celle  du  hasard;  le  plus  souvent  ils  présentent  uni 
telle  confusion,  qu*il  semble  que  ce  soit  folie  de  vouloir  tenter  a» 
classification  quelconque.  On  a  donc  cru  pendant  longtemps  (et 
cette  opinion  était  encore  presque  générale  en  1860)  que  les  IdsqB 
régissent  les  étoiles  pi'riodiques  ne  s'appliquaient  pas  à  cette  dm 
particulière  de  météores  ;  c'est  ce  qui  a  donné  naissance  aux  dénooi* 
nations  de  systématiques  et  de  sporadiques^  par  lesquelles  on  distis- 
guait  entre  elles  les  étoiles  filantes;  on  appelait  systématiques  cellesqâ 
se  représentaient  régulièrement,  par  exemple  celles  d*aoùt  et  de  Vh 
vembre,  vers  lesquelles  l'attention  des  observateurs  a  été  dirigée  po- 
dant  longtemps  d'une  manière  presque  exclusive;  on  ap]>elait  étoilfli 
sporadiques  celles  qui  se  montrent  chaque  nuit  et  pour  lesquellBi 
il  paraissait  impossible  de  trouver  une  loi  qui  en  réglât  le  retour 
et  la  direction.  Quelques  personnes  ont  cru  qu'il  pouvait  exister 
une  différence  entre  ces  deux  classes,  non-seulement  au  point  à 
vue  de  l'époque  et  des  circonstances  de  leur  apparition,  idA 
encore  sous  le  rapport  de  leur  origine.  On  a  démontré  dans  cei 
derniers  temps  que  cette  différence  n'existe  pas,  ou  du  moins  (ffH 
est  impossible  de  l'admettre  dans  le  sens  absolu  que  nous  venoM 
d*indiquer. 

Le  professeur  Heis,  de  Munster,  a  tenté  le  premier  de  dasser  tottl» 
les  étoiles  filantes  dans  des  systèmes  particuliers  et  définis,  en  dél»* 
minant,  pour  chaque  époque  de  l'année,  un  certain  nombre  de  oenliei 
de  radiation  que  l'on  pouvait  considérer  comme  les  origines  du  plui 
grand  nombre  des  météores  observés.  Une  première  série  de  ces  cen- 
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Tes  a  été  publiée  en  1849;  mais  ce  n'est  qu'en  1864,  après  onze 
innées  d'observations,  qu'a  paru  un  catalogue  régulier  de  tous  les 
fdodpaux  points  de  rayonnement  qui  se  présentent  dans  le  courant 
de  Tannée.  Ce  même  catalogue,  corrigé  et  amplifié  dans  la  dernière 
édition  de  1867,  porte  à  84  le  nombre  des  centres  de  radiation  ou  des 
lluies  périodiques  que  Ton  peut  observer  pendant  un  an. 

Peu  de  temps  après  Heis,  l'Anglais  Greg  traça  sur  des  cartes  spé- 
«iiles  les  trajectoires  apparentes  d'environ  2,000  météores,  consignés 
ém  les  rapports  annuels  du  comité  météorique  de  l'Association  bri- 
Hooique;  il  en  déduisit  les  positions  de  56  radiations  distinctes,  dont 
le  nombre  a  même  été  porté  jusqu'à  77  dans  le  dernier  catalogue. 
Foor  accroître  le  prix  de  ce  travail,  Greg  a  publié,  conjointement  avec 
Alex.  Uerschel,  un  splendide  atlas  dans  lequel  sont  décrites  toutes  les 
trajectoires  contenues  dans  le  catalogue,  et  rapportées  aux  diverses 
radiations  auxquelles  elles  appartiennent.  Des  travaux  analogues,  mais 
noios  complets,  ont  été  publics  par  M.  Schmidt,  directeur  de  l'obser- 
Tatoire  d'Athènes,  et  par  moi-même,  avec  l'aide  des  observations 
fûtes  à  Bergame  en  1867-68-69  par  M.  Zezioli.  Le  zë!e  dont  font 
preuve  les  savants  de  toutes  les  nations,  et  spécialement  les  nôtres, 
pour  élucider  cette  branche  de  l'astronomie,  nous  donne  lieu  d'espérer 
qae  dans  un  avenir  assez  rapproché  les  principales  radiations  météo- 
riques du  ciel  septentrional  seront  parfaitement  connues .  Le  ciel 
austral  n'est  pas  resté  non  plus  tout  à  fait  inexploré  :  30  radiations 
y  ont  été  étudiées  par  le  professeur  Ileis,  d'après  les  observations  re- 
recueillies à  Melbourne  (Australie)  par  M.  Newmayer. 

Si  l'on  examine  et  si  l'on  compare  entre  eux  les  divers  travaux  que 
nous  venons  d'indiquer,  on  voit  que  les  éioiles  météoriques  sont  bien, 
pour  la  plupart,  rassemblées  en  systèmes  qui  ne  diffèrent  de  ceux  des 
Perséïdes  et  des  Léonides  que  par  le  nombre  des  météores  et  la  difû- 
colté  que  l'on  éprouve  à  les  reconnaître  entre  eux.  Chaque  nuit,  deux, 
trois,  ou  même  un  plus  grand  nombre  de  ces  essaims  météoriques, 
sont  en  activité;  de  là,  dans  Tensemble  du  phénomène,  une  confusion 
apparente  qui  ne  cesse  d'exister  que  lorsqu'on  rapporte  toutes  les  tra- 
jectoires à  leurs  groupes  respectifs.  Il  ne  faut  pas  croire  cependant  que 
Je  nombre  et  les  propriétés  de  ces  systèmes  soient  aujourd'hui  suffi* 
samment  connus.  Les  travaux  auxquels  on  s'est  livré  jusqu'ici  ne  sont 
que  des  ébauches  qui  peuvent,  dans  leur  ensemble,  faire  combattre  les 
traits  généraux  du  phénomène  et  quelques-unes  de  ses  principales 
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circonstances,  mais  qui  ont  besoin  d'être  complétées  plus  tard  pir 
l'étude  spéciale  de  chacun  des  systèmes  météoriques. 

Ce  qui  est  certain,  c'est  que  la  terre,  en  parcourant  son  orbite autov 
du  soleil,  rencontre  sans  cesse  des  pluies  de  météores  plus  oa  wâm 
abondantes,  et  qui  viennent  tantôt  d'un  côté  de  l'espace,  fantAt  ds 
l'autre,  et,  le  plus  souvent,  de  plusieurs  à  la  fois.  Le  même  tatm 
météorique,  rencontré  une  première  fois,  ne  reparaît  que  rannée 
suivante,  à  la  môme  date  ou  à  peu  près  ;  et  les  météores  qui  appa^ 
tiennent  au  même  groupe  rencontrent  toujours  la  terre  au  mèfli» 
point  de  son  orbite  et  de  l'espace,  et  se  précipitent  sur  notre  plante, 
toujours  dans  la  môme  direction.  Que  sont  donc  ces  gerbes  de  pous- 
sière céleste  qui,  occupant  des  positions  déterminées  le  long  de  rorbtto 
terrestre,  attendent  notre  planète  au  passage  pour  Tinonder  devéril»' 
blés  pluies  étincelantes?  D'où  venaient-elles  avant  de  rencontrer  ta 
terre,  et  où  seraient-elles  allées  si  la  terre  ne  les  avait  pas  arrêtée»! 
Où  vont  finir  ces  météores  qui  passent  près  de  nous  sans  nous  attan- 
dre  ? 

Graves  questions  qui  ont  tenu  longtemps  les  esprits  dans  l'incerti- 
tude et  qu'on  n'est  parvenu  à  résoudre  d'une  manière  satisfaisant» 
que  dans  le  courant  des  dernières  années. 

IL  —  SUR  Ll  COURSE  DES  ETOILES  FILANTES  DANS  l'ESPACE,   ET  LBDR 

ASSOaATION  AVEC  LES  COMÈTES. 

Pour  donner  une  explication  de  toutes  les  particularités  que  [ffé*i 
sentent  les  phénomènes  météoriques,  on  a  imaginé  différentes  hypo- 
thèses sur  l'origine  des  étoiles  filantes  et  leur  trajet  dans  l'espace.  D 
ne  serait  pas  opportun  de  donner  ici  l'historique  complet  de  oei 
hypothèses  depuis  la  date  mémorable  de  1833,  jusqu'à  nos  jours  :^ 
d'autres  ont  déjà  fait  en  partie  cet  exposé  qui  m'éloignerait  trop  du  bot 
que  je  me  propose.  Toutefois,  je  me  permettrai  de  rappeler  que  c*est 
depuis  cette  époque  que  la  périodicité  des  apparitions  météoriques  t 
fait  supposer  que  la  terre,  en  tournant  autour  du  soleil,  rencontrait 
dans  l'espace,  aux  jours  correspondants,  des  amas  de  matière  câestB  i 
très-raréfiée  ;  les  uns  prétendaient  que  ces  amas  restaient  toujours  aa 
môme  point  de  l'orbite  terrestre;  les  autres  croyaient  qu'ils  circu- 
laient autour  du  soleil,  à  la  façon  des  planètes.  On  ne  tarda  pas  k 
reconnaître  tout  ce  que  la  première  de  ces  suppositions  avait  d'invrai* 
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emblable.  Outre  qu'il  était  difficile  d'expliquer  rimmobilité  de  œs 
oasses  par  rapport  au  système  planétaire  et  au  soleil,  il  résultait 
mmédialement  de  cette  hypothèse  que  les  météores  devaient  pleuvoir 
nr  la  terre  dans  une  direction  exactement  opposée  au  mouvement  de 
«t  astre,  et,  de  plus,  que  le  centre  de  radiation  de  chaque  pluie 
■étéorique  devait  coïncider  avec  le  point  du  ciel  vers  lequel  la  terre 
n  dirigeait  en  ce  moment,  en  vertu  de  son  mouvement  annuel  autour 
da  soleil.  Or  cette  condition  n'a  été  remplie  d'une  manière  approxima* 
tive  que  pour  la  pluie  météorique  des  13  et  1&  novembre;  dans  les 
antres  cas  elle  ne  s'est  pas  vérifiée. 

L'opinion  émise  par  Olmsted  paraissait  plus  rapprochée  de  la  vérité  : 
«don  lui,  chaque  amas  cosmique  décrivait  autour  du  soleil  son  orbite 
jvopre  qui  était  située  de  façon  à  rencontrer  en  un  point  l'orbite 
terrestre.  Le  retour  simultané  de  la  terre  et  de  l'amas  à  ce  point  d'in- 
tersection devait  occasionner  la  pluie  météorique.  Une  masse  analogue, 
ae  précipitant  sur  notre  planète,  avait  produit,  selon  Olmsted,  la  grande 
«verse  des  Léonides  en  1833.  Cette  hypothèse  permettait  d'expliquer 
k  phénomène  de  la  radiation  ;  en  effet,  on  pouvait  imaginer  que  le 
centre  de  rayonnement  marquait  sur  la  sphère  céleste  la  direction 
•nivant  laquelle  la  masse  cosmique  venait  choquer  la  terre,  ou  plutôt 
suivant  laquelle  la  terre  pénétrait  dans  Tamas  météorique. 

Mais  quand  on  eut  constaté  la  périodicité  annuelle  d'autres  pluies 
de  météores  et  qptamment  celle  des  Perséîdes  d'août,  l'hypothèse 
ri'Olmsted  perdit  beaucoup  de  sa  vraisemblance.  Ce  retour  périodique 
ÉD  phénomène  d'année  en  année  montrait  que  non  seulement  la  terre, 
encore  l'amas  cosmique  lui-même  devait  revenir  exactement 

même  point  de  l'espace  au  bout  d'un  an  ;  de  là  découlait  la  néces- 
de  supposer  que  la  période  de  révolution  du  nuage  météorique 
liait  également  d'une  année,  ou  du  moins  qu'il  accomplissait  en  un 
en,  antour  du  soleil,  un  nombre  entier  de  révolutions,  sans  fraction. 
Cette  supposition,  elle  aussi,  était  peu  vraisemblable;  elle  le  devint 
BBoore  moins  quand  on  eut  reconnu  que  les  pluies  météoriques  à 
période  annuelle  étaient  très-nombreuses.  Pour  expliquer  ce  fait,  il 
mrait  fallu  admettre  l'existence  d'un  nombre  égal  de  masses  cosmi* 
peSf  tournant  toutes  autour  du  soleil  dans  l'intervalle  d'une  année  ou 
bus  une  période  de  temps  qui  aurait  été  un  sous-multiple  exact  de 
'année. 
Un  autre  argupient  irrésistible  s'élevait  encore  contre  l'existence 
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permanente  de  ces  nuagei  météoriqueB  ;  il  était  tiré  de  leur  imm^ 
étendue.  Pour  avoir  ime  idée  des  dimensions  qu'il  fallait  leur  f 
poser  pour  expliquer  le  phénomène^  il  suffît  de  remarquer  qu 
terre  ^  qui  parcourt  sur  son  orbite  environ  1,000  milles  par  mil 
(1,851,850™),  reste  plongée  pendant  deux  ou  trois  jours,  chs 
ennée>  dans  les  Perséïdes  ;  cette  pluie  dure  généralement  le  9,  le  1 
le  11  du  mois  d'août,  si  Ton  ne  considère  que  la  période  de  sa  j 
grande  intensité  ;  et  il  existe  des  exemples  de  pluies  météoriques 
durent  beaucoup  plus  longtemps  encore.  On  comprend  facilem* 
d'après  ce  qui  précède^  que  si  l'on  admet  comme  cause  des  étc 
filantes  la  présence  de  nuages  cosmiques  touniatit  autour  du  soleil 
ne  peut  faire  moins  que  de  leur  attribuer  une  étendue  de  un  ou  f 
sieurs  millions  de  milles.  Dans  cet  espace  immense,  les  météores  c 
très-disséminés,  comme  cela  résulte  du  nombre  qu  on  en  a  otMei 
et  on  peut  estinaer  que  chaque  météore  visible  des  Perséïdes, 
exemple,  a  pour  lui  seul  une  région  égale  au  volume  d'une  sphère 
50  milles  de  rayon  (92*^5);  par  suite  chaque  corpuscule  est  éloigné 
son  voisin  de  100  milles  environ  (185*^).  11  est  facile  de  démont 
maintenant  qu'un  nuage  formé  d'éléments  aussi  divisés  ne  poun 
pas  conserver  sa  cohérence  par  suite  de  Tattraciion  réciproque  de 
parties  composantes,  et,  de  plus,  qu'il  se  disperserait  bientôt  e( 
l'influence  de  la  gravitation  solaire,  chacun  de  ses  morceaux  décriv 
son  orbite  propre  autour  du  soleil  dans  un  temps  déterminé. 

Lorsqu'ils  eurent  ainsi  abandonné  l'idée  de  l'existence  des  nua 
cosmiques  sous  forme  de  systèmes  isolés,  les  astronomes  fiii 
amenés  peu  à  peu  à  supposer  que  la  matière  météorique,  loin  A'\ 
rassemblée  en  une  ou  plusieurs  masses,  était  répartie  sur  touU 
longueur  de  l'orbite  parcourue  par  les  météores;  de  telle  sorte  qu' 
forn>ait  un  anneau  ou  Un  bracelet  continu,  tournant  autour  du  aoh 
la  manière  d'un  fleuve  ou  d'un  courant  sans  fin.  Cette  hypott 
explique  d'une  façon  satisfaisante  les  principales  apparences  du  p! 
nomène.  En  effet,  dans  un  semblable  courant  annulaire,  les  traj 
toires  qui  le  composent  et  qui  sont  décrites  séparément  par  les  cor| 
cules  doivent  nécessairement  différer  très-peu  les  unes  des  autres; 
euite,  en  un  lieu  donné  du  courant>  les  mouvements  des  météores 
passent  en  un  temps  donné  seront  parallèles  ou  sensiblement  pa 
lèles  entre  eux  ;  et  leurs  vitesses  seront  égales,  ou  à  très-peu  près 
mêmes.  Si  nous  adflietions  maintenant  que  dans  sa  course  MmieU 
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erre  traveree  Tanneau  en  un  point  quelconquei  les  corpuscules  tom- 
beront tous  à  sa  surface  avec  la  même  vitesse  et  dans  des  directions 
parallèles;  ces  tr^gectoires,  rendues  visibles  par  leur  éclat»  sembleront 
perdre  leur  parallélisme  et  converger  en  un  même  point  du  cieli  par 
mite  du  phénomène  de  perspective  que  nous  avons  déjà  décrit. 
L'avantage  principal  que  présente  Thypothèse  des  courants  annu- 
laires est  le  suivant  :  on  peut  expliquer  la  périodicité  annuelle  d*une 
même  pluie  lumineuse  sans  être  en  aucune  façon  obligé  de  supposer 
que  la  révolution  des  météores  autour  du  soleil  dure  exactement  une 
anoée  ou  un  espace  de  temps  qui  est  un  sous-multiple  de  l'année.  Car, 
étant  admis  que  Torbite  terrestre  traverse  le  courant  en  un  point,  la 
terre,  parvenue  en  ce  lieu,  sera  nécessairement  plongée  dans  le  flux 
néiéorique  et  iiecevra  la  pluie  lumineuse  qui  en  découle;  et  ce  phé- 
oomène  se  renouvellera  à  chaque  révolution  de  la  terre  autour  du 
aoleil,  quel  que  soit  d'ailleurs  le  temps  qu'emploie  de  son  côté  le 
«Mirant  météorique  pour  achever  le  tour  complet  de  son  orbite. 

L'idée  des  anneaux  cosmiques  a  commencé  à  se  faire  jour  vers 
1839,  époque  à  laquelle  le  professeur  Erman,  de  Berlin,  a  publié  sur 
^M(e  question  un  célèbre  mémoire.  Il  recherche  dans  cet  ouvrage  le 
moyen  de  déterminer  la  forme  et  la  position  des  anneaux  météo- 
^^liques,  et  il  démontre  que  l'on  peut  trouver  le  mouvement  des 
uaétéores  dans  ces  anneaux,  absolument  comme  ou  trouve  celui  de 
tout  autre  corps  du  système  planétaire  ;  il  suffit  pour  cela  de  coa- 
unaltre  la  position  du  centre  de  radiation  sur  la  sphère  céleste  et  la 
^te&se  avec  laquelle  les  météores  tombent  sur  la  terre.  Le  premier 
h4i  ces  paslulatums  est  facile  à  obtenir  par  l'observation  directe;  il 
nn'an  est  pas  de  même  du  second,  c'est-à-dire  la  vitesse  de  la  chute, 
bln  effet,  cetie  vitesse  est  tellement  grande,  la  durée  des  apparitions  est 
^tsllemeutt  instantanée  qu'il  est  impossible  d'avoir  une  mesure  exacte 
MM  mèiae  d*obtenir  une  approximation  sufûsante  pour  le  but  qu'on 
>.M  propose.  Il  faut  ajouter  à  cela  que  la  résistance  de  l'atmosphère 
•^BM)dific  rapidement  cetle  vitesse  et  la  détruit  en  totalité  au  bout  de  peu 
«d'instants;  et  il  n'est  pas  possible,  par  suite  du  manque  d'éléments 
Hiécofiaaires,  de  oalculer  rigoureusement  la  valeur  de  cette  résistance. 
[JL  cause  de  ces  difficultés,  il  est  advenu  que  la  théorie  astronomique 
d'Erm«n,  bien  que  fondée  sur  des  principes  indiscutables,  n'a  fait 
Aire,  dans  la  pratique,  aucun  progrès  notable  à  la  science  des 
jBétéoreii  elle  a  seulement  indiqué  une  voie  par  laquelle  on  pouvait 
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arriver  ë  des  notions  plus  complëtos  que  celles  que  l'on  p 
jusqu'alors.  Diverses  tentatives  ont  été  faites  dans  ce  sens,  et 
paiement  par  des  savants  américains  :  elles  n*ont  eu  aucun 
Erman  lui-même  n*a  pas  osé  trop  s'avancer  dans  cette  voie 
contenté  d'assigner  à  l'orbite  probable  des  Perséïdes  d'août  c 
limites  assez  vagues,  mais  dont  des  recherches  plus  récentes 
reconnaître  l'exactitude.  A  cette  époque  il  n'était  pas  possible 
céder  plus  avant.  On  n'a  pas  vérifié  non  plus  la  célèbre 
d'Erman  sur  les  offuscations^  suivant  laquelle  les  courants 
riques  s'iiiterposant  en  plusieurs  points  entre  le  soleil  et  1 
devaient  arrêter  une  portion  sensible  de  la  lumière  et  de  la 
de  cet  astre,  et  produire  certaines  irrégularités  périodiques  c 
saisons.  Erman  croyait  que,  d'une  manière  analogue,  les  L 
produisaient  l'abaissement  de  température  qui  se  manifestait 
12  mai  dans  les  contrées  septentrionales  de  l'Europe.  Nous 
aujourd'hui  que  le  courant  des  Léonides  ne  peut  pas  se  plac 
entre  la  terre  et  le  soleil  et  qae  l'abaissement  de  température  < 
tion  est  un  phénomène  local  qui  ne  8*étend  pas  au  Sud  de; 
comme  l'ont  prouvé  les  nombreuses  observations  thermom 
faites  à  Milan  et  à  Turin. 

Pendant  un  quart  de  siècle,  c'est-à-dire  de  1839  à  1864,  la 
astronomique  des  étoiles  filantes  s'est  arrêtée  à  la  concept 
anneaux  de  matière  raréfiée  circulant  autour  du  soleil,  et  elle 
dépassé  le  point  qu'Erman  lui  avait  fait  atteindre.  Non-seulei 
n'était  pas  parvenu  à  déterminer  d'une  manière  satisfaisante  r< 
la  forme  et  la  position  de  quelques-uns  des  prétendus  1 
météoriques,  mais  encore  on  n'avait  aucune  idée  précise  au 
rôle  qu'on  devait  attribuer  à  ces  étranges  formations  dans  1 
mécanisme  de  l'univers.  Quelques-uns  des  savants  qui  s'étaiei 
à  ces  recherches  avaient  déjà  commencé  à  désespérer  de  pouvo 
obtenir  sur  celte  question  des  connaissances  sérieuses  ;  ils  s'éta 
liés  de  nouveau  à  la  théorie  atmosphérique  suivant  laquelle  ces 
tions  sont  considérées  comme  le  résultat  d*un  phénomène  mé 
gique  analogue,  par  exemple,  à  la  grêle.  La  plupart  des  asti 
paraissaient  se  ranger  à  l'opinion,  émise  autrefois  par  Olmsted 
que  les  orbites  des  nuages  ou  courants  météoriques  autour  d 
devaient  être  à  peu  près  des  cercles  concentriques  et  devaient 
lieU|  dans  leur  ensemble,  à  l'apparition  nébuleuse  connue  sous 


LES  ÉTOILES  FILANTES.  413 

e  lumière  zodiacale;  c'est-à-dire  que  ces  courants  devaient  former 
m  amas  considérable,  de  forme  aplatie,  à  peu  près  comme  une  len- 
dlle,  ayant  pour  centre  le  soleil,  et  dont  les  bords,  situés  dans  Je  plan 
des  orbites  planétaires,  devaient  s'étendre  jusqu'à  Torbite  terrestre. 
Humboldt,  dans  son  Cosmos^  a  été  le  propagateur  le  plus  autorisé 
de  cette  explication  qui  n'appartient  plus  aujourd'hui  qu'à. l'histoire. 
U  confusion  et  l'incertitude  étaient  encore  accrues  par  l'abus  que 
ôertains  observateurs  faisaient  de  la  distinction  des  météores  en  spo- 
ndiques,  systématiques  ou  périodiques  ;  ils  attribuaient  à  ces  mots 
non  pas  une  signification  purement  nominale,  mais  un  sens  réel  qui, 
dans  la  nature,  n'avait  aucune  raison  d'être.  U  n'y  a  donc  pas  lieu  de 
s'étonner  de  ce  que,  pendant  une  période  aussi  longue,  beaucoup 
d'astronomes  ont  envisagé  cette  étude  comme  un  travail  dont  ils 
n'espéraient  pas   déduire  des  résultats  importants  ;  cela  explique 
.  aussi  le  triomphe  éphémère  qu*a  remporté   en  France  la   théorie 
^météorologique    qui  a    cru ,    pendant    longtemps ,    trouver  dans 
robservation  des  étoiles  filantes  la  clef  de  certains   phénomènes 
atmosphériques  et  mêmes  de  la  prédiction  du  temps.  Mais  en  186&, 
lorsqu'après  avoir  consulté  avec  soin  et  interprété  avec  précision 
les  anciens  comptes  rendus  de  pluies  météoriques,  le  professeur 
Newton  eut  démontré  que  l'apparition  des  Léonides  se  renouvelait 
pfriodiquement  tous  les  33  ans  l/Zi,  chacun  vit  bien  clairement  que 
le  phénomène  des  étoiles  filantes  appartenait  exclusivement  à  l'astro- 
nomie. Il  fallait  donc  à  tout  prix  s'efforcer  de  faire  un  pas  en  avant, 
et,  sans  se  tenir  au  procédé  régulier  de  l'induction  scientifique,  trouver 
une    autre   voie,  dût-elle  être  moins   rigoureuse  et  plus   longue. 
Aa  lieu  de  s'appuyer  sur  les  observations  pour  établir  la  théorie,  on 
a  eu  recours  aux  hypothèses,  et  au  moyen  des  conséquences  qu'on 
•a  a  tirées,  on  a  cherché,  par  voie  de  déduction,  à  vérifier  la  con- 
cordance de  ces  hypothèses  avec  les  observations.  En  employant  cette 
méthode,  indirecte  il  est  vrai,  mais  parfaitement  rigoureuse,  on  est 
parvenu  à  trouver  : 

c  Que  les  orbites  décrites  dans  l'espace  par  les  étoiles  filantes  sont 
semblables,  par  leur  nature,  leur  forme,  leur  disposition,  aux  orbites 
les  comètes  ;  —  que  la  vitesse  absolue  des  météores,  au  moment  où  ils 
Bncootrent  l'atmosphère  terrestre,  est  en  général  assez  rapprochée 
te  la  vitesse  qui  correspond  au  mouvement  parabolique  autour  du 
loleil   (elle  est  à  la  vitesse  de  la  terre  dans  son  orbite  comme  U1  est 
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h  100);  —  que  certaines  comètes  soDt  associées  h  certaines  pldes 
météoriques,  de  telle  sorte  qu'elles  décrivent  dans  l'espace  des  orUtes 
identiques;  —  et  enfin  que  très-probablement  les  météores  sont  pro- 
duits par  la  dispersion  de  la  matière  qui  constitue  les  comètes.  » 

La  découverte  de  ces  faits  importants  a  donné  à  la  science  des 
météores  une  toute  autre  face  et  Ta  assise,  pour  la  première  fois,  sur 
des  bases  solides  et  véridiques. 

Qu'il  existe  quelque  relation  intime  entre  les  comètes  et  les 
météores,  ce  n'est  pas  là  une  idée  nouvelle.  Il  n'est  pas  rare  de  voir 
des  étoiles  filantes  laisser  dans  le  ciel  une  clarté  plus  ou  moins  fugitive 
qui  leur  donne  l'aspect  de  comètes  excessivement  rapides.  Cet  appen- 
dice ne  fait  presque  jamais  défaut  aux  météores  de  grande  dimension, 
aux  bolides  dont  l'explosion  détermine  les  chutes  d'aérolithes  ;  de  là 
vient  que  dans  les  récits  anciens,  certains  météores  et  certains  aéro- 
lithes  sont  décrits  comme  des  comètes  et  sont  confondus  avec  elles. 
Je  crois  que  c'est  ainsi  que  jugeait  Cardano,  lorsqu'il  assimilait  à  une 
comète  lé  grand  bolide  du  4  septembre  1511  qui  a  jeté  plus  d'une 
centaine  de  pierres  sur  le  territoire  de  Grema  (Lombardie.)  C'est  sans 
doute  une  considération  analogue  qui  a  conduit  Kepler  à  regarder 
quelques  étoiles  filantes  comme  de  petites  comètes.  Ces  assimilations 
n'ont  d'autre  fondement  qu'une  certaine  analogie  d'aspect  purement 
superficielle  ;  il  est  très-probable,  en  effet,  que  la  queue  des  comètes 
est  due  à  une  cause  tout  à  fait  différente  de  celle  qui  produit  les  trat- 
nées  météoriques. 

D'après  Halley,  c'était  une  matière  très-divisée,  répandue  dans 
l'espace  céleste,  qui  venait  se  concentrer  sur  le  soleil  comme  une 
pluie  continue,  et  qui,  rencontrant  la  terre,  produisait  le  phénomène 
des  étoiles  filantes.  Maskelyne,  plus  audacieux  que  Halley,  faisait  des 
étoiles  météoriques  autant  de  corps  célestes  distincts,  et  paraissait 
enclin  à  les  classer  parmi  les  comètes.  Voici  ce  qu'il  écrivait  à  la  date 
du  12  décembre  1783  à  l'abbé  Cesaris,  astronome  de  Brera  : 
«  Veuillez  agréer  un  petit  mémoire  que  j'ai  publié  récemment  pour 
exhorter  les  savants  et  ceux  qui  ne  le  sont  point  à  observer  avec  plus 
de  soin  les  météores  ignés  qu'on  appelle  bolides  :  peut-être  tronvera- 
t-on  qije  ce  sont  des  comètes.  Ne  dédaignez  pas  de  vous  donner 
quelque  peine  dans  cette  recherche  qui  me  semble  très-importante,  et 
qui  peut  faire  progresser  la  philosophie  naturelle,  peut-être  l'astro- 
nomie elle-même.  » 
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Dans  son  remarquable  ouvrage  sur  les  météores  ignés,  Ghaldni  a 
cherché  à  attribuer  aux  comètes  la  production  des  étoiles  filantes.  En 
établissant  son  hypothèse  sur  leur  origine  cosmique,  il  admet  que 
denx  cas  peuvent  se  présenter  :  ou  bien  les  météores  sont  des  amas 
indépendants  de  matières  qui  n*ont  jamais  fait  partie  d'aucun  corps 
céleste  plus  volumineux,  ou  bien  ils  proviennent  de  la  destruction 
d*un  corps  céleste  antérieurement  existant.  Cbaldni  croit  que  cette 
dernière  supposition  est  possible,  mais  la  première  lui  semble  la  plus 
probable,  n  fait  remarquer  qu'il  est  incontestable  qu'il  existe  dans 
les  espaces  célestes  un  grand  nombre  de  corps  de  moindres  dimen- 
sions qui  sont  doués  d'un  mouvement  propre  et  qu'on  peut  observer 
quelquefois,  lorsqu'ils  passent  sur  le  disque  du  soleil.  D'après  Chaldni, 
ces  masses  dispersées  seraient  des  agglomérations  de  la  matière 
cosmique  primitive  qui  a  formé  tous  les  astres  de  Tunivers  et  môme 
les  plus  considérables.  Beaucoup  de  ces  nébuleuses ,  qu'on  appelle 
irrésolubles  ne  seraient  autre  chose  que.  des  amas  de  cette  matière 
extrêmement  divisée  et  répandue  dans  des  espaces  immenses.  Chaldni 
croit  que  les  comètes  ne  diffèrent  de  ces  nébuleuses  que  par  la 
petitesse  de  leur  volume,  leur  isolement,  et  peut-^étre  aussi  leur 
plus  grande  densité.  Les  masses  moins  étendues  qui  nous  appa- 
raissent sous  forme  de  bolides  et  d'étoiles  filantes  ne  paraissent  pas 
différer  essentiellement  des  comètes,  c  II  est  même  probable,  dit*il, 
que  les  comètes  sont  tout  simplement  des  nuées  composées  de 
masses  vaporeuses  et  en  grande  partie  pulvérulentes,  qui  sont  rete- 
nues ensemble  par  leur  attraction  réciproque.  Cette  attraction  ne 
parvient  pas  à  troubler  d'une  manière  sensible  les  mouvements  plané- 
taires, et  c'est  là  une  preuve  de  l'extrême  dispersion  et  de  la  ténuité 
de  la  matière  de  ces  nuées,  à  travers  lesquelles  on  a  pu  souvent 
observer  les  étoiles  fixes.  » 

Les  idées  de  Chaldni  n'ont  jamais  été  complètement  oubliées  en 
Allemagne.  On  en  retrouve  un  écho  dans  différentes  publications,  telles 
que  la  Météorologie  de  Kaemtz  et  V Astronomie  de  Littrow.  En  1859, 
le  baron  de  Reichenbach  a  publié  un  mémoire  sur  les  relations  réci- 
proques qui  existent  entre  les  aérolithes  et  les  comètes  et  son  travail 
est  entièrement  fondé  sur  la  théorie  de  Chaldni.  Il  suppose  que  chaque 
comète  est  une  portion  de  matière  primitive  qui,  tendant  à  se  con- 
centrer en  vertu  des  lois  de  Tattraction,  finit  par  se  transformer  en 
une  nuée  de  cristaux  imperceptibles  et  excessivement  nombreux.  De 
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l'agglomération  de  ces  cristaux,  produite  par  leur  attractîoo  réci- 
proque, naissent  ensuite  les  aérolithes  qui,  d*aprës  Rejchenbacb,  ae 
seraient  que  des  espèces  de  conglomérais  ;  chacun  d'eux  provie&dnk 
de  la  condensation  d'une  comète..  En  examinant  cette  ingémeoie 
théorie  de  Reichenbach,  nous  trouvons,  à  première  vue,  des 
assez  puissantes  de  douter  que  des  masses  aussi  compactes  et 
dures  que  le  sont  souvent  celles  des  météorites,  puissent  se  foroMr 
comme  il  le  dit.  Mais  ne  voulût-on  pas  admettre  toutes  les  parties  de 
cette  étrange  conception,  il  n*est  pas  du  moins  impossible  qu*OD  r 
trouve  quelque  chose  de  vrai.  Dernièrement  M.  Haidinger  a  appuyé  de 
toute  son  autorité  Thypothèse  de  la  formation  des  corps  célestes  par 
l'agglomération  de  la  poussière  cosmique.  Si  mon  but  était  de  faire  id 
un  exposé  historique  complet,  je  devrais  citer  les  opinions  de  plusieon 
autres  savants  qui  ont  été  conduits,  par  une  induction  plus  ou  rooioi 
arbitraire,  à  soupçonner  quelque  analogie  entre  les  comètes  et  lei 
météores  lumineux.  Mais  personne,  à  ma  connaissance,  ne  8*e8t  plus 
approché  de  la  vérité,  personne  n*a  exprimé,  sur  la  relation  d'origioe 
qui  existe  entre  les  comètes  et  les  météores,  des  opinions  plus  précvMS 
et  plus  catégoriques  que  TAméricain  Daniel  Kirkwood,  professeur  de 
l'université  de  TÉtat  d'Indiana.  Sa  théorie  se  rapproche  tellement  de 
celle  qui  est  regardée  aujourd'hui  comme  la  plus  probable  de  toutes, 
que  la  citation  que  j'en  veux  faire  ici  peut  ofTrir  quelque  chose  de  plv 
qu'un  intérêt  purement  historique. 

c  Les  astronomes,  disait  en  1861  le  savant  professeur  américain, 
ne  sont  pas  d'accord  sur  l'origine  des  comètes;  les  uns  croient  qu'ellei 
se  forment  en  dehors  du  système  planétaire,  les  autres  veulent 
qu'elles  prennent  naissance  dans  les  limites  de  ce  môme  système.  U 
première  hypothèse  est  celle  de  Laplace,  et  elle  est  en  faveur  auprès 

d*un  grand  nombre  d'astronomes  éminents Avant  l'invention  ài 

télescope,  l'apparition  d'une  comète  était  un  phénomène  relativemeot 
assez  rare.  Pendant  les  360  années  qui  viennent  de  s'écouler,  55  de  ces 
astres  ont  été  visibles  à  Tûeil  nu;  ce  qui  donne  une  moyenne  de  15pir 
siècle.  Aujourd*hui,  grâce  au  télescope,  on  en  découvre  &  ou  5  par  aa^ 
Beaucoup  de  celles  qu'on  aperçoit  ainsi  sont  extrêmement  faibles;  il 
semble  donc  probable  qu'une  infinité  de  ces  astéroïdes  qui  par  leur 
petitesse  échappent  à  nos  investigations,  traverse  sans  cesse  k 
domaine  du  soleil.  Si  nous  admettons  sur  l'origine  des  comètes  l'hypo 
thèse  de  Laplace,  nous  pouvons  supposer  la  matière  cosmique  primi- 


LES  ÉTOILES  HlâNTES.  417 

tive  tombant  vers  le  centre  de  notre  système  sous  la  forme  d'une  pluie 
presque  continue  dont  les  gouttes  pénètrent  dans  l'atmosphère  ter- 
restre, produisent  les  météores  sporadiques,  tandis  que  des  masses 
ph»  considérables  constituent  les  comètes.  L'influence  perturbatrice 
des  planètes  peut  avoir  transformé  en  ellipses  les  orbites  d*un  grand 
nombre  de  ces  astéroïdes.  C'est  une  chose  bien  curieuse,  que  les  mou- 
vements de  divers  météores  lumineux  (ou  cométoïdes ,  comme  on 
pourrait  les  appeler)  aient  pu  indiquer  d'une  manière  certaine  leur 
origine  étrangère  à  notre  système  planétaire.  » 

I  Mais  comment  expliquerons-nous,  dans  cette  théorie,  les  phé- 
oomènes  des  météores  périodiques?  La  séparation  de  la  comète  de 
Kela  m  deux  parties  distinctes  donne  lieu  à  des  questions  très-inté- 
ressantes sur  la  constitution  physique  des  comètes.  La  nature  de  la 
force  disjonctive  est  encore  à  découvrir;  mais  il  est  impossible  de 
doQter,  quel  que  soit  du  reste  son  mode  d*action,  qu'elle  ne  soit  due 

à  la  puissance  attractive  du  soleil D'après  les  nombreux  récits  des 

Idstoriens,  il  est  fort  probable,  sinon  certain,  que  la  comète  de  Biela 
D'est  pas  la  seule  qui  se  soit  scindée  en  deux  morceaux.  Dès  lors  cette 
force,  quelle  qu'elle  soit,  qui  a  produit  une  séparation,  ne  peut- elle 
pas  en  produire  d'autres  dans  la  suite?  Et  son  action  ne  peut-elle  pas 
se  continuer  jusqu'à  ce  que  les  fragments  soient  devenus  invisibles? 
Suivant  la  théorie  qui  est  généralement  acceptée  de  nos  jours,  les 
phénomènes  périodiques  des  étoiles  filantes  proviennent  de  ce  que  les 
oibites  de  ces  masses  nébuleuses  rencontrent  l'orbite  annuelle  de  la 
terre.  D'un  autre  côté,  on  a  des  raisons  de  croire  que  ces  anneaux 
météoriques  ont  une  grande  excentricité  et  qu'ils  diffèrent  entiè- 
mnent,  sous  ce  rapport,  des  anneaux  de  vapeur  primitive  qui,  suivant 
la  théorie  des  nébuleuses,  se  seraient  successivement  détachés  de 
l'équateur  solaire  ;  en  d'autres  termes,  la  matière  qui  les  compose  se 
BMQt  sur  des  orbites  qui  sont  plutôt  cométaires  que  planétaires.  Nos 
oétéores  périodiques  ne  pourraient-ils  pas  être  les  débris  de  comètes 
lodennes,  aujourd'hui  dispersées,  et  dont  la  matière  serait  restée  con- 
centrée le  long  de  l'orbite  primitive?  > 

Ces  considérations  ont  été  publiées  en  1861  dans  une  revue  amé- 
ricaine ;  il  est  probable  qu'elles  ne  seraient  pas  encore  venues  à  la 
xmnaissance  des  astronomes  européens  si  l'auteur  lui-môme  ne  les 
nrait  pas  reproduites  en  1867  dans  son  Traité  (Gastronomie  météo- 
ique.  Mais  à  cette  époque,  elles  n'étaient  plus  une  nouveauté  pour 
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les  pays  situés  de  ce  côté  de  TAtlantique  ;  au  lieu  de  ooneeptiODS 
incertaines,  nous  possédions  déjà  les  démonstrations 'de  beaucoup 
d'entre  les  plus  vraisemblables  des  hypothèses  de  Kirkwood.  Quoiqu'il 
en  soit,  on  ne  peut  nier  que  le  professeur  américain  ait  ea  le  mérita 
de  se  rapprocher  de  la  vérité  autant  quil  était  possible  de  le  iiaire 
dans  la  voie  des  conjectures. 

C'est  au  professeur  Newton,  de  Newhaven,  qu'appartient  le  méfile 
d'avoir  fait  les  premiers  pas,  incertains  si  l'on  veut,  dans  une  yoîi 
nouvelle  qui  devait  conduire,  dans  la  suite,  à  des  résultats  aussi  impû^ 
tants  qu'inattendus.  C'est  lui  qui,  en  1865,  a  établi  d'une  façon 
presque  certaine,  et  contrairement  h  l'opinion  qui  avait  prévalu  jiu- 
qu'alors,  que  les  orbites  des  météores  ne  sont  pas  sensiblement  circa- 
laires  comme  celles  des  planètes,  mais  qu'elles  diffèrent  peu  de  ceOei 
des  comète?.  Une  recherche  semblable  que  j'ai  faite,  et  tout  à  fait  indé- 
pendante de  celle  du  professeur  Newton,  m'a  conduit  à  on  résalM 
identique  et  même  plus  catégorique.  Ce  point  de  départ  étant  aimi 
bien  déterminé,  la  voie  des  découvertes  ultérieures  se  trouvait  singo- 
lièrement  aplanie.  Je  ne  développerai  point  ici  les  raisons,  déduites 
surtout  des  considérations  cosmogoniques  d'Herschel  et  deLaplace,et 
la  série  de  déductions  exactes  ou  incertaines  qui  ont  fait  croire  qu'il 
devait  exister  entre  les  comètes  et  les  météores  une  relation  plu 
intime  qu'une  simple  similitude  dans  la  forme  des  orbites.  Les  teoti- 
tives  du  professeur  Kirkwood  peuvent  en  donner  une  idée.  11  now 
suffira  de  dire  que  vers  la  fin  de  1866  et  le  commencement  de  1867, 
cette  relation  intime  a  été  remise  en  évidence,  aux  yeux  de  tous,  paf 
la  découverte  de  la  connexion  qui  existe  entre  les  principaux  couranti 
météoriques  et  un  nombre  égal  de  comètes  parcourant  les  mèmei 
orbites.  On  a  trouvé  que  chacun  des  courants  météoriques  coalieot 
une  comète  qui  en  est,  pour  ainsi  dire  une  partie  intégrante;  et  il  t 
été  prouvé  que  chaque  comète  était  accompagnée  dans  sa  course  pa 
une  traînée  d'étoiles  météoriques  qui  décrivent  une  orbite  identiqiM 
ou  du  moins  très-peu  différente.  Ce  résultat  étant  établi,  il  est  inntB< 
de  décrire  en  détail  la  voie,  souvent  détournée,  qu'on  a  suivie  pa» 
l'obtenir. 

Pour  montrer   avec  quelle  simplicité  on  parvient  aujourd'hui 
démontrer  la  relation  qui  lie  les  courants  météoriques  aux  comète 
de  même  orbite,  je  partirai  d'un  théorème  fondamental  et  facilemei 
compréhensible  {fig.  k).  Soit  S  le  soleil  et  P  un  corps  quelconque  bue 
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ivM  l'espace,  avec  une  certaine  vitesse,  suivant  la  direction  PT.  L'at- 
traction solaire  agissant  constamment  sur  le  corps  P,  le  déviera  de  sa 
route,  d*abord  d'une  faible  quantité,  puis  de  quantités  de  plus  en  plus 
grandes,  de  telle  sorte  que  le  corps  P  finira  par  décrire  une  orbite 
corviligine,  c'est-à-dire  une  action  conique  PQ,  tangente  à  la  direction 
primitive  PT.  Si  nous  supposons  maintenant  un  second  corps  qui  suc- 
cède au  premier  et  qui  est  lancé,  lui  aussi,  dans  la  direction  PT  avec 
la  même  vitesse  que  le  corps  P,  il  est  évident  que  ce  second  corps 
sera  soumis  à  Taction  des  mêmes  forces,  et  que,  par  suite,  il  décrira 
exactement  la  même  orbite  PQ.  Il  en  sera  de  même  pour  un  troisième 
et  un  quatrième  corps,  placés  dans  des  conditions  identiques  ;  ils  par*- 
courront  tous  l'orbite  PQ.  D'une  manière  générale,  nous  disons  que  si 
phuieurs  corps  partant  d'un  même  point  de  l'espace  sont  lancés  dans 
one  même  direction,  avec  la  même  vitesse,  tous  ces  corps  décriront  la 
même  orbite  autour  du  soleil.  Inversement,  si  plusieurs  corps,  prove- 
nant de  la  région  X  de  l'espace  arrivent  au  point  P  animés  de  la  même 
Titesse  et  avec  la  même  direction,  nous  pouvons  en  conclure  que  tous 
ces  corps  parcouraient  avant  d'atteindre  le  point  P  des  orbites  iden- 
tiques autour  du  soleil.  En  effet,  si  ces  corps,  parvenus  en  P,  con- 
tinuent leur  route,  ils  décriront,  pour  les  motifs  indiqués  plus  haut, 
f orbite  commune  PQ;  donc  l'arc  XP  précédemment  parcouru  par  eux 
sur  cette  même  orbite  leur  était  commun  aussi,  car  il  est  impossible 
que  plusieurs  sections  coniques  qui  coincident  de  P  en  Q  ne  coïncident 
pas  dans  toute  leur  étendue. 

Si  nous  appliquons  maintenant  ce  théorème  aux  étoiles  météoriques, 
BOUS  pourrons  tout  d*abord  en  conclure  que  si  un  grand  nombre  de 
ces  corps  tombent  sur  la  terre  dans  la  même  direction  et  avec  la  même 
Titesse  (c'est-à-dire  s'ils  constituent  une  pluie  météorique  convergeant 
vers  un  même  centre  de  radiation),  ils  ont  avant  leur  chute  parcouru 
dans  l'espace  des  orbites  identiques,  et,  par  suite,  ils  ont  formé  autour 
da  soleil  un  courant  météorique.  Ainsi  se  trouve  justifiée  l'hypothèse 
Xai  prétend  qu*à  chaque  pluie  d'étoiles  filantes  correspond,  dans  les 
ispaces  interplanétaires,  un  anneau  de  météores. 

Pour  les  comètes,  en  partant  du  même  principe,  nous  dirons  :  si 
orbite  d'une  comète  coupe  en  un  certain  point  celle  de  la  terre,  et  si 
I  comète  arrive  en  ce  point  avec  la  même  vitesse  et  dans  la  même 
irectJon  qu'un  courant  météorique,  comète  et  courant  seront  astreints 
parcourir  la  même  orbite  autour  du  soleil  ;  ils  seront  associés  inva- 
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riablement  l'un  à  Tautre,  et  la  relation  qui  existera  entre  eux 
de  leur  mode  de  génération. 

Considérons,  par  exemple,  les  Léonides  qui  se  montrent  d' 
tous  les  ans  dans  les  environs  du  14  novembre,  et  qui  rayonne 
d'un  point  situé  dans  la  télé  du  Lion.  Ces  corpuscules  formen 
ment  un  courant  météorique  dont  les  éléments  parcourent  à 
la  même  orbite  dans  Tespace;  et  cette  orbite  commune  ren 
nôtre  au  point  où  se  trouve  la  terre  le  ik  novembre.  D*un  ai 
en  cherchant  dans  le  catalogue  des  comètes,  on  remarque 
existe  une,  celle  de  1866,  découverte  par  M.  Tempel,  don 
rencontre  aussi  l'orbite  terrestre  (ou  s*en  trouve  très-ra[ 
précisément  au  point  où  est  située  notre  planète  le  14  d< 
L'orbite  de  la  comète  étant  déterminée,  il  est  facile  de  démoi 
si  la  terre  et  la  comète  arrivaient  ensemble  au  point  d'intersi 
leurs  orbites  respectives,  la  comète  tomberait  sur  la  terre 
l'une  quelconque  des  Léonides,  précisément  de  la  tète  du  Uoc 
ajoutons  à  cela  que  la  durée  de  la  révolution  de  la  comète  de 
exactement  la  même  que  la  période  des  Léonides,  c*est-à 
33  ans  1  /&,  nous  avons  tous  les  éléments  nécessaires  pour  afOri 
une  certitude  géométrique,  que  les  Léonides  et  la  comète 
avec  la  même  vitesse  et  dans  la  môme  direction,  au  point  coi 
elles  rencontrent  l'orbite  terrestre,  et  que  par  suite  leurs  orbi 
ddent  dans  toute  leur  étendue.  C'est  ainsi  que  l'existence  d'i 
tion  d'origine  entre  la  comète  de  1866  et  les  Léonides  devit 
certaine,  du  moins  très-probable.  «  Cette  coïncidence,  disait  î 
sir  J.  Herschel,  est  assez  frappante  pour  ne  laisser  aucun  doi 
communauté  d'origine  des  cx)mètes  et  des  météores.  » 

Dans  le  but  de  mettre  clairement  sous  les  yeux  de  chacun 
des  principales  orbites  météoriques  et  leur  position  dans  l'es 
dessiné  la  figure  \0 y  dans  laquelle  une  longueur  de  cinq  mi 
représente  le  rayon  moyen  de  Torbite  terrestre,  soit  environ 
lions  de  milles  (37  millions  de  lieues).  Pour  éviter  la  conA 
tracé  seulement  les  orbites  des  quatre  grandes  planètes  sup 
Jupiter,  Saturne,  Uranus  et  Neptune,  et  j*ai  laissé  de  côté  le 
des  planètes  inférieures  à  partir  de  la  région  des  astéroïdes, 
sait  que  ces  orbites  sont  presque  circulaires  et  à  peu  près 
triques  ;  elles  sont  situées  dans  des  plans  peu  différents  les 
autres  et  on  peut  supposer,  sans  erreur  grave,  que  les  qu 
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D0Q8  oonadérons  sont  placées  dans  un  même  plan,  celui  de  la  feuille 
de  papier.  Le  point  S  représente  le  soleil. 

Les  quatre  courbes  elliptiques  tracées  sur  Isi  figure  \0  avec  des 
tndts  différents  sont  les  orbites  parcourues  par  les  comètes  que  nous 
i?ODs  citées  plus  haut,  conjointement  avec  les  courants  météoriques 
([iri  leur  correspondent.  La  courbe  indiquée  par  un  trait  plein  appar- 
tient à  la  comète  de  Biela  et  aux  météores  du  27  novembre  1872; 
cette  orbite  est  parcourue  en  6  ans  2/3  ;  c'est  l'intervalle  que  l'on  a 
observé  entre  les  retours  périodiques  de  la  comète,  depuis  1772, 
limée  de  sa  découverte  jusqu'en  1852,  époque  de  sa  dernière  appa- 
ritioQ. 

Quant  au  courant  météorique ,  sa  structure  et  sa  densité  sont 
encore  trop  peu  connues  pour  qu'on  puisse  affirmer  que  la  pluie 
fétoiles  se  produise  aussi  à  des  intervalles  de  6  ans  2/3.  Cependant 
h  comète  et  le  courant  ne  s'éloignent  pas  beaucoup  du  soleil  et  leur 
orbite  commune  dépasse  ë  peine  celle  de  Jupiter.  Le  plan  de  cette 
orbite  ne  coïncide  pas  exactement  avec  celui  du  système  planétaire  et 
aoD  inclinaison  en  est  d'environ  13  degrés.  11  faut  imaginer  que  la 
portion  d'ellipse  située  à  droite  de  SN  est  relevée  au-dessus  de  la 
feuille  de  papier  et  que  l'autre  portion  est  abaissée  d'autant  en  dessous 
de  ce  plan  moyen.  Les  flèches  qui  dans  la  figure  indiquent  le  sens  des 

mouvements,  montrent  que  la  comète  de  Biela  et  ses  météores  tour- 

« 

nent  autour  du  soleil  dans  le  môme  sens  que  toutes  les  planètes,  c'est- 
à-dire  dans  le  sens  direct. 

La  courbe  tracée  en  pointillé  représente  l'orbite  de  la  comète  de 
Tempel  (1866)  et  en  même  temps  celle  des  Léonides  du  1&  novembre. 
La  direction  de  leur  mouvement,  indiquée  par  des  flèches,  est  opposée 
à  celle  de  la  comète  de  Biela  et  de  toutes  les  planètes  ;  aussi  ditK>n 
que  la  comète  de  1 866  et  les  Léonides  qui  en  dépendent  ont  un  mou- 
Yement  rétrograde.  La  durée  de  leur  révolution  est  de  33  ans  !/&  ;  à 
cet  intervalle  correspond  non-seulement  le  retour  de  la  comète,  mais 
6Dcore  une  recrudescence  de  la  pluie  météorique  comme  on  a  pu  le 
constater  depuis  l'an  902  par  de  fréquentes  observations.  L'orbite 
dépasse  un  peu  celle  d'Uranus  et  s'en  trouve  même  assez  rapprochée, 
c'est  ce  qui  a  fait  croire  que  l'influence  perturbatrice  de  cette  planète 
avait  occasionné  la  courte  périodicité  de  la  comète  de  Tempel  et  sa 
^solution  partielle  en  essaim  météorique.  Le  plan  de  l'ellipse  est 
Bkdiiié  de  18  degrés  sur  celui  de  la  figure  ;  la  portion  située  à  gauche 
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éa  SN|(  est  un  peu  soulevée  at^dessus  de  la  rauiUa  de  papier  ' 
est  abaissée  de  la  luëme  quautîté. 

la  courbe  indiquée  par  des  traite  et  des  poiati  altemaiib 
grande  que  les  précédeotes  :  elle  représente  l'orbite  des  Per 
10  ao6t  et  de  la  grande  oomète  de  1862  {comète  1862  [il) 
longue  de  &3  fais  le  rayon  de  l'orbite  terrestre  et  s'éicùgni 
distances  considérables  dn  soleil,  elle  dépasse  Neptune  et 
limites  du  monde  planétaire  connu.  11  ne  nous  a  pas  été  pa 
dessina'  l'orbite  enUèra  sur  notre  feuille,  mais  on  se  f^a  un< 
ses  dimensions  en  observant  que  son  centre  se  troure  situé 
orbites  d'Uranus  et  de  Neptune,  vers  le  point  C,  et  qu'elle  s' 
delà  de  ce  point  d'une  quantité  égale  à  la  distance  C3  qui 
du  soleil.  C'est  eur  cette  ellipse  immense  que  se  meut  1 
comète  de  1862,  et  d'après  les  calculs  du  pntfesseur  Oppc 
emploie  120  ou  131  ai»  i  faire  un  tour  complet.  La  régula 
liqudlfl  ae  prodtilt  cliaque  année  le  retour  des  Perséldes  a 
attester  que  le  courant  météorique  occupe  sinon  toute  ta  Ion 
la  courbe,  au  moins  une  étendue  considérable  de  l'orbita.  Cn 
fortement  inclinée  sur  le  plan  moyen  du  système  solairQ  ;  oe 
naisoD  est  de  66  degrés.  Pour  avoir  une  idée  exacte  de  la  pt 
IV>rbite,  il  faut  supposer  que  l'ellipse  tourne  autour  de  SN4, 
axe,  de  façon  que  la  portion  de  droits  s'élère  de  66  degrés  1 
de  la  feuille  de  papier  et  que  ta  portion  de  gaudie,  qui  os 
grande,  s'abaisse  de  la  même  quantité.  On  voit  d'après  cela  qi 
des  Perséldes  est  située  presque  tout  oiti^  au-dessous 
général  du  sysième  solaire. 

linfiii  la  courbe  indiquée  par  des  petits  traita  r«pi^»«nto« 
partie  de  l'orbite  immense  que  parcourent  les  météore»  du  I 
la  comète  1  de  1801.  Cette  ellipse  est  deui  fois  plus  loogtte 
des  Perséldes  que  nous  venons  de  décrire;  elle  atteint  dan) 
une  distance  d'environ  111)  rayons  de  l'orbite  terrealre  ;  la  di 
révolution  n'est  connue  que  d'une  manière  apprOxiinati**  1 
qu'elle  est  de  ^15  années  ou  quelque  chose  d^approcliaitU  Ifl 
donne  qu'un  arc  Uès-restreint  de  la  courbe;  il  biidriîM|ft' 
senter  tout  entière  une  feuille  de  trop  grandes  d^if)' 
de  l'orbite  est  presque  perpendiculaire  à  celui  it 
pour  ae  faire  uae  idée  de  «a  véritable  positior 
•apposer  que  ta  partie  de  i'eUipse  intésfar^ 


/ 
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B  da  plan  de  la  Sgure  ea  tournaat  autour  de  SNi.  comme  aie 
partie  supérieure  se  relève  au-dessas  d'une  quanûlé  k  peu 
I  à  un  angle  droit.  La  pluie  météorique  du  20  avril  n'est  pas 
iDta  de  no!)  jours,  mais  les  observations  laites  peudaat  cee 
années  montrent  qu'elle  est  assez  régulière;  ce  qui  sem- 
ouver,  dans  ce  cas  eacore,  que  le  courant  de  météoree 
aur  le  moins,  une  notable  partie  de  l'orbile  cométaire. 
>t  la  disposition  générale  des  principaux  courants  météo- 
ueileuient  en  acliiité,  et  qui  ont  été  reconnus  comme  ayant 
elatioo  avec  les  comètes.  Il  me  reste  maintenant  à  indiquer 
temeut  leurs  rapports  avec  l'orbite  terrestre  et  à  montrer 
les  circoostances  ils  rencontrent  notre  globe.  J'emploierai 
lit  la  figurf  5,  qui  n'est  aulrecbose  que  l'amplification  de  la 
>lus  voisine  du  soleil  dans  la  figure  10;  pour  éviter  la  con- 
a'ai  pas  uacé  l'orbite  des  Perséidea  ni  celle  des  météores 
m  plus  que  celles  qui,  s'écartant  beaucoup  du  plan  moyen 
ut  toutes  les  autres,  exigeraient  remploi  d'une  figure  à  3 
s  au  lieu  d'un  dessin  plan. 

be  à  peu  près  circulaire  représente  Torbite  terrestre;  S  est 
L'ellipse  marquée  Léonides  indique  une  portion  de  l'orbite 
des  ;  l'ellipse  marquée  comète  de  Biela  représente  un  arc  de 
i  cette  comète  et  des  météores  qui  en  dépendent.  Les  flàcbes 
les  directions  des  mouvements.  Les  trois  orbites  «e  trouvent 
ns  ded  plans  qui  sont  peu  inclinés  les  uns  eut  les  auti'es, 
ioa  vraie  dans  l'espace  diffère  peu  de  celles  qu'elles  «ccupeat 
ire;  toutefois,  ïcauae  de  leur  légère  inclinaison  sur  le  jplan 
I  terretire,  une  portion  de  chacune  de  ces  ellipses  se  trouve 
;  et  l'tutm  au-deuous  de  la  eurlaoe  du  papier  et  les  deux 
l'ont  de  commun  avec  le  plan  du  âesâiu  que  les  points  T  et 
I  veiicofilnet  reepsctivement  l'orbite  terrestre. 

i  A'abÊÊJfMtmÊieaiAre  4e  Ia  terre  avec  les  Léonides 

Mutour  du  soleil,  I.a  terre  se  déplaçant 

Ikpci'  '  >'ii  les  environs  du  Ih  oo- 

'.e<a  1«  poiiiL  T  en  piircou- 

jWirhrm  par  conséquent  à 

à^lty  '•ia^ia  presque  égale 

'  "'  U  terre  parcourt, 

9i3aaille;4mc 
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la  rencontre  et  le  choc  correspondent  à  une  vitesse  de  près  de  72  mie 
mètres  par  seconde  ;  telle  est  la  vitesse  dont  sont  animées  lesLéonides 
que  nous  voyons  traverser  notre  atmosphère;  elle  est  à  peu  prèsk 
plus  grande  qui  puisse  se  produire  dans  les  pluies  météoriques. 

Si  le  courant  des  Léonides  occupait  l'orhite  tout  entière  et  s'il  avait 
partout  la  même  densité,  il  est  certain  que  chaque  année,  lorsqae  h 
terre  arriverait  en  T,  c'est-à-dire  vers  le  14  novembre,  nous  devrions 
recevoir  une  pluie  météorique  éclatante  pareille  à  celles  que  Toq  â 
observée  en  1799, 1833  et  1866.  Mais  on  a  constaté  que  ces  superbei 
pluies  atteignent  à  une  époque  donnée  un  maximum  d'intensité  d 
s'affaiblissent  peu  à  peu  pendant  les  quatre  ou  cinq  années  qui  suivent, 
pour  se  réduire  à  très-peu  de  chose  pendant  le  reste  de  la  période  de 
33  ans  1/&.  Nous  devons  en  conclure  :  que  la  partie  la  plus  deose  da 
courant  météorique  occupe  un  arc  assez  restreint  de  l'orbite  ;  que  vient 
ensuite  une  portion  moins  dense  qui  occupe  le  sixième  environ  de  la 
longueur  totale,  et  qu'enfin  le  reste  de  l'ellipse  est  presque  vide  ou 
parcouru  par  un  très-petit  nombre  de  météores.  Lorsqu'à  des  inter- 
valles de  33  ans  1/4  la  partie  la  plus  dense  passe  au  point  T,  nous 
observons  le  maximum  des  grandes  pluies  de  Léonides  ;  pendant  les 
cinq  ou  six  ans  qui  suivent,  la  partie  de  densité  moyenne  se  trouvant 
en  T;  l'essaim  est  encore  très-apparent,  mais  il  a  moins  d'éclat;  tout 
le  reste  du  temps  on  n'aperçoit  que  des  traces  du  phénomène,  comme 
on  a  pu  s'en  convaincre  cette  année  ;  et  il  en  sera  sans  doute  de  même 
jusqu'à  la  fin  du  siècle  présent,  puisque  ce  n'est  que  vers  1899  oo 
1900  que  nous  reverrons  la  partie  la  plus  dense.  La  comète  de  1B66 
se  trouve  en  tête  du  courant  et  semble  précéder  la  portion  la  plus  cod- 
centrée  de  l'essaim  météorique. 

La  comète  de  Biela  et  les  météores  correspondants  se  comportent 
d'une  manière  un  peu  différente.  Ce  courant  arrive  au  point  T,  où  se 
trouve  la  terre  du  27  au  28  novembre,  avec  une  vitesse  d'environ 
40  mille  mètres  par  seconde,  et  il  poursuit  la  terre  qui  se  meut  dans 
le  même  sens,  vers  le  point  T,  mais  avec  une  vitesse  de  29  mille  mè- 
tres seulement.  Il  en  résulte  que  la  terre  fuit  pour  ainsi  dire  devant  le 
choc  ;  mais,  étant  moins  rapide  que  les  météores,  elle  est  rattrapée 
par  eux  et  son  attraction  contribue  encore  à  rapprocher  le  moment  de 
la  rencontre.  Tout  calculé,  on  trouve  que  ce  courant  météorique  vieot 
heurter  la  terre  avec  une  vitesse  de  19  milles  mètres  par  seconda. 
(Cest  le  quart  de  ce  que  nous  avons  trouvé  tout  à  l'heure  pour  I^ 
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LéoDides).  C'est  ainsi  qu'on  explique  ce  fait  universellement  reconnu 
et  constaté  par  tous  les  observateurs  du  phénomène  du  27  novembre, 
qoe  le  mouvement  apparent  des  météores  était  relativement  assez 
lent.  La  faible  intensité  du  choc  peut  encore  rendre  compte  du  peu 
d'édat  que  possédaient  ces  étoiles  filantes,  en  comparaison  de  Té- 
Uodssante  clarté  des  Léonides. 

On  peut  considérer  que  les  deux  courants  que  nous  venons  d'exa- 
miner donnent  les  limites  entre  lesquelles  varie  la  vitesse  que  pos- 
sèdent les  étoiles  filantes  lorsqu'elles  rencontrent  notre  planète.  Les 
Persâdes  et  les  météores  du  20  avril  viennent  heurter  la  terre  obli- 
quement et  la  vitesse  de  leur  chute  est  intermédiaire  à  celles  que 
Qoos  avons  citées  plus  haut.  Les  Persâdes  parcourent  à  peu  près 
60,000  mètres  par  seconde,  et  les  météores  du  20  avril  51.000 
environ. 

Ces  exemples,  parfaitement  connus  et  étudiés,  peuvent  nous  donner 
tmeidée  de  ce  que  sont  les  autres  courants  météoriques.  D'après  le  der- 
nier catalogue  publié  par  M.  Greg,  on  observe  dans  l'année  le  retour 
périodique  de  132  radiations  distinctes.  Ce  nombre  est  certainement 
3icore  éloigné  de  la  vérité  :  car  ce  recueil  est  basé  sur  des  observa- 
ions  qui  sont  incomplètes  et  qui  n'embrassent  que  les  radiations  de 
lotre  hémisphère  boréal.  En  établissant  une  proportion,  on  trouve  que 
es  principaux  courants  visibles  dans  toute  retendue  du  ciel  devraient 
te  au  nombre  de  200  au  moins.  Bien  que  j*aie  quelque  raison  de 
Toire  que  ce  chiffre  est  encore  de  beaucoup  inférieur  à  la  réalité, 
lûQs  l'admettrons  cependant  et  nous  tirerons  la  conclusion  suivante  : 
1  terre  rencontre  dans  sa  course  annuelle  au  moins  200  courants 
létéoriques  qui  décrivent  chacun  autour  du  soleil  des  orbites  forte- 
ment elliptiques,  semblables  à  celles  des  comètes  périodiques.  Ces  cou^ 
uus,  beaucoup  moins  riches  en  météores  que  ceux  dont  nous  avons 
arlé  plus  haut,  ne  sont  pas  non  plus  composés  d'une  matière  con- 
nue; ils  contiennent  des  corpuscules  de  très-petites  dimensions 
^[Huréspar  de  vastes  intervalles;  et  leur  densité  est  tellement  faible 
lue  plusieurs  de  ces  courants  peuvent  rencontrer  en  même  temps  la 
*ne  et  traverser  la  même  région  de  l'espace  sans  se  détruire  récipro- 
Viemeot;  ils  produisent  ainsi  cette  confusion  d'étoiles  filantes  que  Ton 
observe  dans  la  plupart  des  nuits  et  qui  avait  fait  tout  d'abord  naître 
ridée  des  météores  sporadiques. 

le  nombre  des  courants  météoriques  qui  sillonnent  les  espaces  pla- 
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nétaires  se  trouve  encore  considérablement  augmenté  si  Ton  recoaiqu 
que  les  200  courants  dont  nous  avons  parlé  sont  assujettis  à  la  coodi 
tion  de  couper  en  un  point  quelconque  le  chemin  parcooni  pari 
terre  autour  du  soleil  y  condition  sans  laquelle  ils  ne  pourraient  pa 
rencontrer  notre  planète  et  se  manifester  à  nos  yeux.  Mais  combien 
en  a-t-il  qui,  restant  en  dehors  de  Torbite  terrestre,  seront  éternel 
lement  inconnus  et  inexplorés?  C'est  sans  doute  par  milliers  qu'il bi 
les  compter.  Ainsi  nous  voyons  que  les  régions  interplanétaires  et  le 
espaces  situés  de  chaque  côté  du  plan  moyen  du  système  solaire  soi 
loin  d'être  vides  ou  parcourus  seulement  par  quelques  rares  comètes 
ils  contiennent  au  contraire  un  nombre  immense  de  corpuscules  réuni 
en  courants  et  décrivant  autour  du  soleil  des  orbites  allongées.  Biei 
que  chacun  de  ces  corpuscules  ne  puisse  avoir  qu'une  très-faible  den 
sitéy  ils  sont  tellement  nombreux  et  l'espace  qu'ils  occupent  est  telle 
ment  grand,  que  leur  ensemble  peut  constituer  une  masse  ayai 
quelque  influence  sur  les  mouvements  planétaires.  L'expérience  futui 
pourra  découvrir  ce  mystère. 

Ainsi  la  structure  de  l'univers  s*éloigne  de  plus  en  plus  de  la  coo 
ception  géométrique  si  chère  à  nos  esprits;  elle  se  complique  chaqu 
jour  de  nouvelles  particularités  physiques  dont  il  est  impossible  c 
tenir  un  compte  exact  dans  les  calculs.  Il  ne  pouvait  pas  en  éti 
autrement.  Quelles  que  soient  les  discussions  auxquelles  ce  sujet 
donné  lieu,  il  sera  toujours  vrai  que  l'astronomie  n'est  pas  une  sciem 
mathématique  comme  le  voulaient  les  anciens  et  comme  le  veule 
encore  quelques  savants  modernes;  c'est  une  science  naturelle  etqa' 
faut  traiter  comme  telle.  La  simplicité  de  ses  problèmes  la  rend  ph 
accessible  au  calcul  que  les  autres  sciences  naturelles,  et  c'est  pour  œi 
que  l'analyse  et  la  géométrie  ont  remporté  chez  elles  des  victoin 
aussi  éclatantes  qu'inespérées.  Mais  l'analyse  et  la  géométrie  ne  ad 
ici  que  des  moyens  d'étude  et  ne  constituent  pas  le  savoir  a5troiio> 
mique  :  auxiliaires  fort  utiles  et  môme  indispensables,  elles  ne  pat 
vent  pas  donner  la  mesure  complète  des  phénomènes. 

Analysé  par  DelacroiX; 

Enseigne  de  Taisieia. 
(La  fin  au  prochain  numéro.) 
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.  suite  du  remarquable  travail  du  commandant  Selfridge,  se 
,  comme  annexe,  un  rapport  du  lieutenant  Coliins  sur  les  vents 
irants  de  Tocéan  Pacifique,  suivi  d*une  étude  comparative  des 
entre  les  principaux  centres  de  commerce  du  globe  en  doublant 
6  d'une  part,  et  en  passant  par  le  canal  interocéanique,  supposé 
d*autre  part.  Il  nous  a  semblé  que  les  navigateurs  pourraient  y 
r  de  précieux  renseignements  en  même  temps  qu'un  sujet  de 
ses  observations.  Nous  suivrons  les  divisions  adoptées  par  Tau- 
Dur  mettre  plus  d'ordre  dans  son  travail,  et  nous  traduirons  fidè- 
t  les  passages  intéressants. 

:bamp  qui  s'ouvre  à  nos  études  embrasse  toute  l'étendue  de 
Q  Pacifique  sans  oublier  les  diverses  mers  qui  sont  généralement 
rises  sous  cette  dénomination  générale,  ainsi  que  toute  la  partie 
)céan  Indien  qui  reste  à  l'Est  du  80*  méridien  Est.  Cette  vaste 
îepeut  se  subdivise]^  en  de  nombreuses  sections  caractérisées  par  la 
tioa  dominante  des  vents,  dont  les  limites,  quoique  très-variables. 
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peuvent  être  indiquées  avec  assez  d'exactitude  pour  le  but  q 
nous  proposons.  Nous  commencerons  par  le  Nord,  marchand 
Sud,  en  divisant  l'Océan  en  zones. 

Zone  septentrionale  de  vents  d'Ouest.  —  n  est  inutile  de  r 
plus  haut  que  le  50«  parallèle  Nord;  entre  cette  latitude  et  SO""  ^ 
vents  d'Ouest  prévalent  pendant  toute  Tannée.  Ils  inclinent  gi 
ment  au  Nord  de  l'Ouest  pendant  Thiver  (de  décembre  à  jui 
Sud  de  rOuest  pendant  Tété.  Toutefois,  près  de  la  côte  d'Âi 
cette  règle  semble  renversée,  les  vents  de  N.-O.  régnant  d' 
octobre  et  les  vents  de  S.-O.  et  de  S.-E.  d'octobre  en  avril.  L 
occidentale  de  cette  zone  est  vers  1/|5®  Est;  de  ce  méridien  à 
asiatique  s'étend  la  région  des  moussons ,  dont  nous  parlerc 
loin. 

Calmes  du  Cancer.  —  Il  arrive  fréquemment  que  les  nav 
passent  de  la  région  des  vents  d'Ouest  dans  celle  des  vents  al 
s'étend  plus  au  Sud ,  rencontrent,  pendant  un  temps  plus  01 
long,  des  calmes  et  des  brises  folles.  C'est  à  celte  zone  étroite,  c 
généralement  entre  32«  et  28*  Nord,  que  nous  donnons  le  nom  de 
du  Cancer. 

Vents  alises  du  iV.-£.  —  Des  calmes  du  Cancer  à  quelques 
au-dessus  de  l'équateur  s'étend  la  vaste  région  des  alises  N.-E.  ( 
dire  qu'en  général  cette  zone  va  de  30"  à  8*  Nord,  et  d'une  dist 
300  milles  de  la  côte  d'Amérique  aux  îles  Ladrone  par  147*  Est. 
fois,  les  limites  en  latitude  sont  très-variables  et  suivent,  jus 
certain  point,  les  changements  en  déclinaison  du  soleil.  La  p: 
ligne  varie  de  21»  Nord  à  32»  Nord,  et  la  seconde  de  A* 
li»  Nord. 

Moussons  de  la  côte  du  Mexique,  —  L'espace  compris  entre  le 
de  N.-E.  et  la  côte  du  Mexique  est  occupé  par  un  système  de  ve 
riodiques  qui  ont  reçu  le  nom  de  moussons  de  la  côte  du  M 
Quoique  ce  ne  soient  pas,  à  proprement  parler,  de  vraies  mouss 
soufflent  avec  une  remarquable  régularité,  du  Nord,  de  nove 
avril,  et  du  Sud,  de  mai  à  octobre. 

Régions  des  moussons  S.'O.  et  iV.-£.—  Nous  avons  dit  que  le 
du  N.-E.  ne  régnent  que  jusqu'au  méridien  des  îles  Ladrone.  £ 
méridien  et  la  côte  d'Asie,  on  trouve  à  leur  place  des  mouss 
soufflent  avec  une  grande  régularité  du  N.-E.,  d'octobre  à  a 
du  S.-O.,  d'avril  à  octobre.  La  limite  méridionale  de  la  régi 
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moussons  est  Téquateur,  et  ces  vents  périodiques  s'étendent  sur  la 
baie  do  Bengale  et  sur  la  mer  d'Arabie  jusqu'à  la  côte  d'Afrique. 

Calmes  équatoriaux.  —  Tout  le  long  de  l'équateur,  mais  générale- 
oeflt  un  peu  plus  Nord,  s*étend  uno  bande  de  quatre  ou  cinq  degrés 
k  large,  où  régnent  les  calmes,  les  pluies  et  les  brises  folles  et  qui 
aépare  le  système  des  vents  de  l'hémisphère  Nord  de  celui  de  l'hé- 
oisphère  Sud. 

Alises  du  S.-£.  —  Les  alises  du  S.-E.  prennent  de  la  zone  des 
calmes  équatoriaux  jusqu^à  28^  ou  SO^"  Sud,  mais  l'espace  sur  lequel  ils 
lignent  est  beaucoup  plus  limité  que  celui  des  alises  de  N.-E.  ;  car  on 
aiimet  généralement  qu'ils  ne  soufflent  pas  régulièrement  au  delà  des 
fles  Marquises,  ou  environ  HO""  Ouest.  Leur  limite  orientale  est  à  500 
ou  600  milles  de  la  côte  d'Amérique  Sud  et  leur  limite  septentrionale 
est  le  3^  parallèle  Nord. 

Vents  de  la  côte  Ouest  de  l* Amérique  Sud.  —  Sur  l'espace  de  500 
Ott600  milles  de  large  compris  entre  la  limite  des  alises  S.-^E.  et  la 
côte  d'Amérique,  les  vents  soufflent  presque  constamment  du  Sud  durant 
toute  Tannée.  La  côte  du  Chili  semble  faire  exception;  car  on  y  ren- 
contre un  système  assez  bien  réglé  de  moussons  soufflant  du  Sud,  de 
septembre  à  mai,  et  du  Nord,  de  mai  à  septembre. 

Yents  variables  du  Pacifique  équatorial.  —  Le  méridien  de  140® 
Oœst  est  donné  comme  limite  occidentale  des  vrais  alises  de  S.-E.  Au 
Mi  de  ce  cercle,  la  plupart  des  navigateurs  reconnaissent  que  les 
ilisés  ne  régnent  que  d'avril  en  octobre,  étant  remplacés  le  reste  du 
temps  par  des  calmes  et  des  vents  d'Ouest.  Kerhallet  dit  qu'au  Sud  de 
féquateur,  les  alises  de  S.-E.  soufflent  sur  toute  l'étendue  du  Pacifique, 
de  mars  en  octobre,  et  que,  durant  le  reste  de  l'année,  ils  cèdent  la 
fiaceàdes  vents  variables  ou  à  des  moussons.  Il  parle  aussi  delà 
BOosBon  N.-O.  de  l'océan  Indien,  qui  souffle  d'octobre  à  avril,  comme 
l'étendant,  quoique  irrégulièrement,  jusqu'aux  tles  Marquises.  Si  cela 
élait  vrai,  la  région  en  question  serait  soumise  à  deux  vents  alternatifs 
apériodiques,  du  S.-E.,  d'avril  en  octobre,  et  du  N.-O.,  le  reste  du 
tops. 

Les  cartes  de  Maury  semblent  indiquer  un  autre  état  de  choses.  En 

*cl,  elles  mentionnent  5,823  observations  faites  par  des  navires 

Wrtreles  mois  d'octobre  et  d'avril,  dans  la  région  bornée  par  140"  Ouest, 

ns»  Ouest,  l'équateur,  et  10**  Sud,  et  sur  ce  grand  nombre  de  vents 

;  >d^,  10  p.  0/0  seulement  sont  entre  le  N.-O.  et  le  S.-0.,  en  passant 
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par  l'Ouest  ;  c'est  cependant  la  saison  pendant  laquelle,  d'après  de  ïst- 
ballet,  la  mousson  de  N.-O.  devrait  régner.  En  outre,  dans  les  mèoMi 
limites,  d*avril  en  octobre,  &,707  observations  ont  été  rdevées,  ur 
lesquelles  5.5  p.  0/0  donnent  des  vents  entre  le  N.-O.  et  le  S.-0,6d 
passant  par  TOuest.  11  en  faut  donc  conclure  que,  quoique  les  veotsà 
la  partie  de  TOuest  soient  un  peu  plus  fréquents  d'octobre  en  avril  que 
dans  l'autre  saison,  cependant,  même  alors,  on  les  rencontre  une  fois 
seulement  sur  dix.  On  peut  donc  dire  que,  dans  cette  région,  les  vents 
de  la  partie  de  l'Est  prévalent  ^  Quant  aux  calmes  dont  on  a  aossi 
parlé  comme  régnant  fréquemment  dans  cette  région,  nous  ajouteroos 
que  les  observations  mentionnées  ci- dessus'  ne  leur  donnent  qu'm 
proportion  de  2.7  p.  0/0,  d'octobre  en  avril,  contre  1.2p.  0/0, d'avril 
en  octobre. 

Le  même  raisonnement  serait  d'ailleurs  applicable  jusqu'au  U* 
parallèle  Sud.  Que  ces  vents  de  la  partie  de  l'Est  ne  soient  pas  les  vrais 
alises  du  S.-E.,  cela  est  toutefois  très-exact,  particulièrement  d'octobie 
en  avril,  car  alors  ils  inclinent  vers  le  Nord.  Les  nombreux  groupes 
d'îles  qui  parsèment  cette  région,  paraissent  exercer  une  influeoœ 
puissante  sur  les  alises  et  les  privent  en  partie  de  leur  caractère  de 
régularité.  Mais  cette  influence  ne  s'étend  pas  sur  la  mer  comparatife- 
ment  ouverte  au  point  d'enlever  à  ces  vents  leur  direction  domiDante» 
et  nous  sommes  fondés  à  considérer  toute  cette  région  comme  soiunise 
à  l'action  générale  des  vents  de  la  partie  de  l'Est,  à  l'exception  pei*- 
étre  des  eaux  qui  baignent  les  différents  groupes  d'îles. 

Région  des  moussons  de  S.-JB.  et  de  N.-O.  —  Le  méridien  de  17? 
Est  a  été  donné  comme  limite  occidentale  moyenne  de  la  région  dei 
vents  de  l'Est;  à  l'Ouest  de  ce  méridien  et  entre  l'équateur  et  IS* 
Sud  s'étend  une  zone  de  mousson  alternativement  S.-E.  et  N.-0.,(|B 
va  jusqu'à  la  côte  d'Afrique.  Ces  vents  soufflent  du  N.-O.  d'octobreeD 
avril,  et  du  S.-E.  d'avril  en  octobre,  cette  direction  étant  ainsi  k  peu 
près  à  angle  droit  avec  les  moussons  du  Nord  de  l'équateur. 

Calmes  du  Capricorne.  —  Entre  28^  et  SC*  Sud  se  trouve  la  a»e 
des  calmes  du  Capricorne  correspondant  à  ce  que  nous  avons  appeU 
les  calmes  du  Cancer  dans  l'hémisphère  Nord. 

i  Dans  son  remarquable  oovrage  intitulé  Indicateur  des  routis  mariiimm  i 
V océan  Pacifique,  etc.,  M.  Labrosse  attribue  aux  alises  du  S.-E.  les  mAai 
limites  que  M.  CoUins,  et  il  dit  qu'à  l'Ouest  du  méridien  de  U0«  0.,  les  m 
soufflent  presque  aussi  sourent  de  la  partie  de  l'Ouest  que  de  celle  de  l'Est 
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ZùM  Sud  des  vents  d'Ouest.  —  Au-dessous  des  calmes  du  Capri- 
oonoe,  s'étend  une  zone  où  prévalent  les  vents  d*Ouest.  Pendant  l'hiver 
(de  juin  en  décembre),  ces  vents  inclinent  vers  le  Sud,  et,  pendant 
rété,  vers  le  Nord.  Ces  directions  ne  peuvent,  d'ailleurs,  être  considé- 
rjes  que  comme  indiquant  une  tendance  générale;  car,  dans  les  deux 
kéoiisphères,  ces  vents  sont  très-variables. 

Goaranto  de  l'oeéan  Paelflqne. 

S'il  est  difficile  de  déterminer  avec  précision  les  limites  des  vents 
légnants,  il  Test  doublement  d'indiquer  celles  des  courants.  Le  cou- 
rant a  toujours  été,  et  est  encore  le  bouc  émissaire  de  toutes  les  erreurs 
en  navigation.  11  ne  faut  donc  pas  s'étonner  si  les  grandes  autorités 
sur  ce  sujet  sont  en  désaccord  sur  plusieurs  points,  et  parfois  en  oppo- 
sitioD  directe.  Sur  les  principaux  courants,  cependant,  on  est  à  peu 
près  d'accord,  et  ce  sont  les  seuls  dont  nous  nous  occuperons.  Nous 
considérerons,  d'abord,  ceux  de  Thémisphëre  Nord,  et  ensuite  ceux  de 
fhémispbère  Sud. 

Courant  équatorial  Nord.  —  Cet  immense  courant  peut  être  con- 
sidéré comme  le  père  de  tous  les  courants  de  l'héniisphère  Nord, 
il  se  fait  sentir  entre  10®  et  20''  de  latitude  Nord,  et  court  vers  l'Ouest 
avec  une  vitesse  moyenne  de  30  milles  par  jour,  son  axe  restant  entre 
U*  et  17®  Nord.  Arrivé  au  UO*  méridien  Est,  il  se  divise  :  la  petite 
branche  tourne  vers  le  Sud  pour  aller  rejoindre  le  contre-courant 
éqnatorial,  que  nous  décrirons  plus  loin^  et  la  plus  forte  tourne  vers 
le  Nord,  allant  joindre  le  courant  japonais  au  large  de  Formose,  tandis 
qu'une  faible  partie  continue  à  l'Ouest,  dans  la  mer  de  Chine,  par  le 
canal  de  Bashi. 

Kuro  Stu/o,  du  courant  japonais. —  Ce  remarquable  courant  présente 
des  analogies  frappantes  avec  le  Gulf-Stream  de  l'Atlantique;  il  prend 
naissance  près  de  Textrémité  Sud  de  l'île  Formose,  et  se  dirige  vers  le 
Nord  et  l'Est  le  long  de  la  côte  de  cette  île,  puis  du  groupe  japonais. 
Dans  cette  partie  de  sa  course,  il  est  très-fort  ;  son  maximum  de  vélo- 
âté^  d'après  le  lieutenant  Bent,  de  la  marine  des  États-Unis,  est  de 
M  milles  par  jour,  et  sa  vitesse  moyenne  de  trente-cinq  à  quarante.  Au 
ielà  des  lies  du  Japon,  le  Kuro  Siwo  (courant  noir)  s'incline  versl'Est  et 
^'étend  sur  une  gi*ande  largeur,  envoyant  une  branche,  appelée  cou- 
ant  du  Kamtschatka,  jusque  dans  la  mer  de  Behring.  La  branche  princi- 
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pale  continue  vers  l'Est,  recevant,  au  delà  du  180*  méridien,  d*a{tfès 
quelques  auteurs,  le  nom  de  courant  du  Pacifique  Nord«  A  UO*  Oœil 
environ  il  commence  à  incliner  vers  le  Sud,  et,  près  de  la  côteaméri- 
ricaine,  il  envoie  une  branche  qui  suit  la  côte  sous  le  nom  de  counat 
de  Californie.  La  branche  principale  continue  vers  le  Sud^  fait  m  àf- 
cuit  vers  TOuest  et  se  confond  avec  le  courant  équatorial  Nord.  Le 
vaste  espace  compris  dans  ce  mur  mouvant  est  sujet  à  des  courants 
variables  et  la  position  orientale  porte  le  nom  de  tourbillon  de  Fleo- 
rien. 

Courant  de  la  côte  du  Mexique.  —  Le  courant  de  la  côte  de  Cali- 
fornie, dont  nous  avons  parlé,  descend  le  long  de  la  côte  d'Amérique» 
et,  en  arrivant  le  long  du  Mexique,  il  prend  le  nom  de  ce  pays.  Use 
bifurque  un  peu  au  Sud  du  cap  Saint-Lucas,  une  partie  allant  vers 
rOuest  rejoindre  le  courant  équatorial,  l'autre  continuant  le  long  delà 
côte  du  Mexique  et  de  TAmérique  centrale.  Cette  dernière  branche  est 
influencée  par  les  moussons  et  devient  un  courant  alternatif  couraDt 
vers  le  S.-E.,  d'octobre  en  avril,  et  vers  le  N.-O.,  pendant  l'autre  saisoo. 

Cantre-courant  équatorial.  —  Le  contre-courant  équatorial  paraît 
tirer  son  origine  d'une  branche  du  courant  de  Tocéan  Indien  qui  entre 
dans  le  Pacifique  par  le  passage  des  Moluques.  Il  coule,  d'après 
Berghaus,  entre  5^  et  10<>  Nord,  mais  quelques  auteurs  le  placent  plus 
près  de  l'équateur.  Il  court  droit  à  l'Est,  avec  une  vitesse  moyenoe, 
d'après  Kerhallet,  de  15  milles  par  jour,  et  il  est  renforcé  dans  sa 
course  par  plusieurs  branches  des  courants  équatoriaux  Nord  et  Sod. 
En  approchant  de  la  côte  d*Amérique,  il  tourne  vers  le  Sud,  et,  sao9 
aucun  doute,  finit  par  entrer  dans  le  courant  équatorial  Sud  dansli 
voisinage  des  lies  Galapagos.  Le  fait  de  l'existence  de  ce  contre-ooo* 
rant  est  d'une  grande  importance,  surtout  pour  les  navires  à  vapeur; 
en  effet,  conune  il  suit  une  zone  de  vents  légers  et  variables,  il  peut 
être  très-avantageusement  utilisé  par  ceux  qui  ont  à  faire  route  ven 
l'Est  dans  son  voisinage. 

Courant  équatorial  du  Sud.  —  On  peut  dire  que  ce  courant  est 
formé  de  la  jonction  du  courant  de  Humboldt  avec  celui  du  Mentor,  dont 
il  sera  question  ci-après,  par  85<>  Ouest  environ.  Il  est  trèo-large, 
s'étendant  de  i^  ou  U^  Nord  à  20o  Sud  et  il  parcourt  toute  l'étaiduedD 
Pacifique,  quoique  souvent  brisé  et  détourné  de  sa  route  par  les  nos»- 
breux  groupes  d'Iles  qu'il  rencontre.  Une  forte  partie  de  ce  coonflt 
continue  par  le  détroit  de  Torrès,  contourne  la  côte  Nord  de  rAusHaUe, 
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3t  pénètre  dans  Tocéan  Indien.  Une  autre  branche  descend  la  côte  Est 
l'Australie  sous  le  nom  de  courant  australien,  tourne  vers  TEst  et  se 
iivise  de  nouveau,  une  branche  allant  suivre  la  côte  Ouest  de  la  Nou- 
^elle^lande,  et  Tautre  continuant  vers  le  Sud,  où  elle  va  se  perdre 
lus  le  courant  polaire  ou  transversal.  La  vitesse  moyenne  [du  courant 
iquatorial  Sud  est  estimée  à  24  milles  par  jour. 

Courant  polaire  ou  transversal.  —  Ce  grand  courant  se  dirige  vers 
'Est,  entre  kO*"  et  60o  de  latitude  Sud,  avec  une  vitesse  moyenne  de 
10  milles  par  jour.  Environ  par  140°  Ouest,  il  se  bifurque;  une  des 
vanches,  appelée  branche  Nord  ou  courant  du  Mentor,  se  dirige  vers 
eN.-E.;  par  30*  Sud,  entre  80°  et  90°  Ouest,  il  court  vers  le  Nord,  et 
)ar  20«  Sud  vers  TOuest,  puis  se  réunit  au  courant  équatorial  Sud. 

La  branche  Sud  court  vers  TËst  jusqu'à  85**  Ouest,  où  elle  se  bifurque 
ie  nouveau,  une  brauche  contournant  le  cap  Horn  et  l'autre  remon- 
M  la  côte  de  TAmérique  Sud,  où  elle  prend  le  nom  de  courant  péru- 
rieo,  ou  de  Humboldt.  Elle  suit  exactement  la  côte,  et,  au  large  du 
^  Blanco ,  tourne  à  l'Ouest  et  va  se  joindre  au  courant  du  Mentor, 
KMir  donner  naissance  au  courant  équatorial.    * 

Courants  de  la  mer  de  Chine.  —  Ce  sont  principalement  des  cou- 
"aots  de  surface,  dont  la  direction  et  la  vitesse  dépendent  surtout  des 
m\&  dominants.  Us  sont  donc,  ainsi  qu'on  doit  le  supposer,  assez 
wiables,  mais  inclinent  généralement  vers  le  S.-O.,  d'octobre  en  avril, 
H  vers  le  N.-E.,  d'avril  en  octobre.  On  remarque  un  courant  de  même 
lature  dans  les  lies  de  TÂrchipel  des  Carolines,  qui  a  reçu  le  nom  de 
toorant  de  mousson  des  Carolines  et  auquel  Kerhallet  attribue  une 
'itesse  moyenne  de  3  milles  par  jour,  ce  qui  le  rendrait  de  peu  d*im- 
sortance  pour  les  navigateurs. 

Cest  d*après  les  observations  précédentes,  qui  ressortent  surtout 
tes  ouvrages  de  Kerhallet,  de  Maury  et  de  Berghaus,  que  le  lieutenant 
loUios  établit  les  différentes  routes  reliant  la  baie  du  Cupica  aux  prin- 
ipaux  centres  de  conmserce  de  l'océan  PaciGque. 
Routes  des  navires  à  voiles.  —  Instructions  pour  s'éloigner  de  la 
lie  de  Cupica. 

La  baie  de  Cupica  se  trouve  dans  une  région  de  vents  alternatifs 
li,  sur  la  côte  de  TAmérique  Sud,  entre  Tisthme  de  Panama  et  Téqua- 
HT,  soufflent  du  Nord,  d*octobre  en  avril,  et  du  S.-O.,  d'avril  en 
lobre.  Ces  vents,  quoique  faibles,  sont  très-réguliers,  et  il  n'y  aurait 
cune  difficulté  à  faire  route  vers  TOuest  de  Cupica  si  Ton  ne  devait 
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rencontrer  bientôt  la  zone  des  calmes  équatoriaux  qui  sCétend  entre 
8*  et  3<»  Nord,  à  quelques  centaines  de  milles  de  la  côte.  Chercher  ï 
faire  route  droit  à  TOuest,  c'est  donc  s'assurer  un  long  et  enmiyeax 
voyage  ;  il  s'ensuit  que  tout  navire  partant  de  la  baie  de  Capica  n'a 
qu'une  seule  route  à  suivre  pendant  les  600  premier  milles,  qud  (pe 
soit  son  port  de  destination.  On  peut  résumer  en  une  seule  phrase  les 
instructions  à  donner  :  profiter  de  toutes  les  occasions  favorables  poor 
gagner  au  Sud  jusqu'à  un  ou  deux  degrés  de  Téquateur.  Si  le  vent  le 
permet,  faire  route  directement  vers  1**  Nord,  85®  Ouest  ;  s'il  ne  le 
permet  pas,  gouverner  aussi  au  Sud  de  l'Ouest  que  possible.  En  arri- 
vant au  SS""  méridien  Ouest,  deux  routes  se  présentent,  suivant  la 
saison.  Les  instructions  de  Maury  pour  s'éloigner  de  la  baie  de  Panama, 
qui  sont  applicables  ici,  disent  :  c  Depuis  2^  de  latitude  Nord,  entre 
juin  et  janvier,  les  navires  peuvent  faire  route  à  l'Ouest  et  passer  an 
Nord  des  lies  Galapagos,  en  prenant  soin  de  se  tenir  au  Sud  de  5** 
Nord  ;  jusqu'à  95°  Ouest,  ils  trouveront  des  vents  de  Sud  et  de  S.-0.; 
mais  au  delà  de  ce  méridien,  le  vent  hàlera  franchement  le  Sud,  et 
les  navires  frétés  pour  le  Pacifique  Sud  pourront  se  considérer  comme 
en  pleins  vents  alises.  Les  navires  en  destination  du  Nord,  après  avoir  1 
dépassé  100*»  Ouest,  devront  se  diriger  vers  le  rocher  de  Clipperton,  i 
et  ensuite  chercher  vers  le  Nord  les  alises  N.-E.  Entre  février  et  juin,  ^ 
il  vaut  mieux  traverser  la  ligne  avant  de  faire  route  à  l'Ouest.  Celte  \ 
manœuvre  prendra  généralement  une  semaine  (de  Panama,  mais  non  , 
de  Cupica),  ce  qui  vaut  mieux,  en  tous  cas,  que  d'aller  à  la  rencontre 
des  temps  contraires  qui  régnent  en  cette  saison  dans  le  Nord  des 
Galapagos.  Il  ne  faut  pas  oublier,  en  suivant  cette  route,  qu*au  Sud  de 
1**  Nord,  le  vent  hàle  TEst  à  mesure  que  le  navire  quitte  la  côte  et,  j 
sur  le  méridien  de  SS^*  Nord,  il  est  souvent  à  l'Est  du  Sud.  i 

Route  d'Australie.  —  D'après  ce  qui  précède,  les  navires  à  desti-  = 
nation  d'Australie,  d'octobre  en  avril,  sont  arrivés,  après  leur  départ 
de  la  baie  de  Cupica,  par  5**  Sud  et  95®  Ouest.  Là,  ils  trouvent  les  alises 
de  S.-E.  frais  et  réguliers  qui  les  conduisent  vers  l'Ouest  jusqu'à  145* 
Ouest,  et  ils  sont  en  outre  favorisés  tout  le  temps  par  le  courant  écptr 
tonal  qui  porte  à  l'Ouest. 

A  partir  de  ikd'*  Ouest  environ,  la  route  devient  le  S.-O.  et,  dans 
cette  saison,  depuis  ce  méridien,  les  alises  deviennent  très-irrégulien. 
Toutefois,  les  vents  d'Est  prévaudront  jusqu'à  175*"  Ouest,  après  quoi 
les  vents  d'Ouest  et  de  S.-O.  sont  très-fréquents.  Cependant,  après 
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chances  sont  pour  des  vents  favorables,  et,  en  tous  cas,  le 
ir  peut  être  assuré  du  concours  d'un  courant  favorable  jus- 
ques  centaines  de  milles  de  la  côte  d'AnstraliCy  sinon  tout  à 
le  de  ia  terre.  D*avril  à  octobre,  les  navires  à  destination 
ie  suivront  les  instructions  déjà  données  jusqu'à  95^  Ouest  et 
^ord.  Us  feront  alors  route  vers  le  Sud,  traverseront  Téqua- 
100"  Ouest  environ,  et  rejoindront  la  route  indiquée  par  120" 
près  avoir  refait  du  Sud  par  145°  Ouest,  ils  trouveront  proba- 
les  alises  bien  établis  jusqu'à  \lb^  Ouest,  et  même  au  delà 
ridien  ce  sont  encore  les  vents  S.-O.  qui  prévalent. 
3stination  est  Melbourne,  il  faut  suivre  la  même  route  jusque 
•ud,  175''  Ouest,  et  alors  donner  dans  le  détroit  de  Bass,  après 
i  atteint  le  port  cherché. 
ie  Chine,  Manille  et  Japon.  —  Deux  grandes  routes  se  pré- 

celle  du  Nord,  qui  reste  dans  l'hémisphère  septentrional 
;e  la  zone  des  alises  N.-E.;  celle  du  Sud,  qui  reste  au-dessous 
iteur  jusqu'à  160"  ou  170"  Est.  La  première  me  paraît  pré- 
!  si  grands  avantages  qu'elle  se  recommande  d'elle-même  aux 
]rs  dans  toutes  les  saisons  de  l'année,  mais  je  les  indique- 
j  deux  pour  qu'on  puisse  choisir. 

te  Nord.  —  Les  navires  partant  de  la  baie  de  Cupica,  d'octo- 
^ril,  suivent  la  route  déjà  indiquée  jusqu'à  90*  Ouest;  ils  se 
ensuite  par  deux  ou  trois  degrés  Sud  de  l'équateur  jusqu'à 
st.  De  là,  ils  montent  jusqu'à  10»  Nord,  120''  Ouest,  coupant 
r  par  110*>  environ,  et  traversant  les  calmes  équatoriaux  et 
-courant  aussi  promptement  que  possible,  en  faisant  route 
^îord. 

en  octobre,  les  mêmes  navires  auront  suivi  la  route  indiquée 

5"  Ouest  ;  ils  peuvent  alors  monter  de  suite  à  10*  Nord,  120" 

mme  il  vient  d'être  dit,  et  dès  lors  les  routes  des  deux  saisons 

ident. 

irt  alors  vers  l'Ouest,  le  long  du  parallèle  de  14"  Nord,  où  le 

;quatorial  a  toute  sa  force  et  où  les  vents  alises  sont  générale- 

s.  Si  cependant  ces  derniers  venaient  à  mollir,  on  n'aurait  qu'à 

un  peu  plus  au  Nord  pour  les  retrouver.  Une  fois  atteint 
160*>  Est,  si  Ton  va  à  Hong-Kong,  d'octobre  en  avril,  il  faut 
te  directe  pour  le  canal  de  Bashi,  par  lequel  on  gagnera  le 
;  vent  et  courant  favorables.  Dans  l'autre  saison,  qui  est  celle 
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de  S.-O. ,  on  peut  suivre  la  même  route,  mais,  si  l'on  craiat  de  tomber 
sous  le  vent  du  port,  il  faut  prendre  le  détroit  de  San  Bernardino,  qui 
conduit  à  la  mer  de  Chine  et  par  lequel  on  est  sûr  d'être  au  vent. 

Si  Ton  va  à  Shangha!  ou  à  Yokohama,  il  faut  faire  route  au  Nord  è 
partir  de  lôO*"  Est,  mais  avoir  soin  de  se  tenir  à  TOuest  de  la  route 
directe  pour  traverser  le  courant  japonais  sous  un  angle  favorable,  et 
être  sûr  de  rester  au  vent  du  port. 

2"»  Boute  Sud.  —  Cette  route  se  confond  avec  celle  d* Australie 
jusqu'à  145°  Ouest.  De  là  elle  court  à  FOuest  par  5^  Sud  jusqu'à  175* 
Ouest  ;  elle  tourne  alors  au  Nord,  traverse  l'équateur  entre  160<»  et 
no^"  Est,  et  entre  dans  la  mer  de  Chine  par  le  détroit  de  San  fiemar- 
dino  ou  le  canal  de  Bashi.  Cette  route  ne  peut  être  prise  pour  des 
ports  au  Nord  de  Hong-Kong  ou  de  Manille  ;  mais  nous  recommandons 
de  préférence  la  route  du  Nord,  même  pour  ces  derniers  ports. 

Route  de  Batavia.  —  Les  routes  de  Batavia  diffèrent  beaucoup 
suivant  les  saisons  :  celle  d'octobre  en  avril  reste  complètement  dans 
rhémisphère  Nord,  tandis  que  dans  l'autre  saison  on  se  tient  dans 
rhémisphère  Sud.  La  première  coïncide  avec  la  route  Nord  de  Chine, 
déjà  décrite,  passe  par  le  détroit  de  San  Bernardino,  d*où  elle  incline 
vers  le  S.-O.  à  travers  la  mer  de  Chine,  sous  l'impulsion  de  la  mousson 
de  N.-E.  et  d'un  courant  favorable.  La  seconde  suit  la  route  Sud  de 
Chine  jusque  par  l&b""  Ouest,  et  de  là  passe  le  détroit  de  Torrès,  ce 
qui  permet  de  profiter  de  la  mousson  de  S.-E.  qui  règne  d'avril  en 
octobre  au  Sud  de  l'équateur. 

Boute  des  îles  Sandwich.  —  Cette  route  coïncide  avec  la  route  Nord 
de  la  Chine,  déjà  donnée,  jusque  par  10^  Nord,  120^  Ouest;  delà,  il 
faut  traverser  les  alises  N.-E.  en  route  directe  pour  le  port.  Il  est  bon, 
toutefois,  de  serrer  un  peu  le  vent  d'abord,  jusqu'à  ce  qu'on  soit  assez 
élevé  en  latitude,  afin  de  ne  pas  se  laisser  drosser  sous  le  vent,  ce  qui 
est  d'autant  plus  important  que  le  courant  porte  fortement  dans 
l'Ouest. 

Boute  de  Valparaiso.  —  Les  navires  à  destination  de  Valparaiso 
suivent,  en  quittant  la  baie  de  Cupica,  la  route  d'hiver.  En  atteignant 
5»  Sud  et  95"*  Ouest,  ils  trouveront  Talisé  de  S.-£.  bien  établi;  ila 
feront  route,  de  manière  à  bien  remplir  leurs  voiles,  jusqu'au  Sud  dei 
alises  ;  alors  on  pourra  mettre  le  cap  sur  le  port  à  la  faveur  des  venH 
d'Ouest  dominants.  Il  faut  descendre  beaucoup  plus  Sud  de  décembn 
en  juin  que  pendant  l'autre  saison,  parce  que  la  limite  des  vents  aliiés 
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niit  jusqu'à  un  certain  point ,  le  changement  de  déclinaison  du 
ileil. 

Sur  cette  route,  on  rencontre  un  fort  courant  portant  à  l'Ouest  vers 
Sud.  On  peut,  dans  une  certaine  mesure,  Téviter  en  se  tenant 
is  TEst  de  100»  Ouest,  où  Ton  trouvera  les  courants  variables  qui 
régnent  entre  les  courants  de  Humboldt  et  du  Mentor.  £n  approchant 
dl^la  cdte  on  trouvera  un  fort  courant  portant  au  Nord,  et  il  faut  y 
Baxre  grande  attention,  surtout  lorsque  les  vents  de  Sud  dominent,  car 
OV3  se  trouverait  facilement  affalé  sous  le  vent.  Dans  cette  saison,  d'oc- 
tolère  en  avril,  il  serait  plus  sûr  de  passer  au  Sud  de  Tile  Juan  Fer- 
a^aiiidez. 

Monte  de  Callao.  —  Les  remarques  faites  sur  la  première  partie  de 
IsK  Toute  de  Valparaiso  sont  applicables  à  la  route  de  Callao,  mais  cette 
lumière  diffère  plus  que  la  première  avec  les  saisons.  Pour  atteindre 
Callao,  il  faut  traverser  les  alises  aussi  vite  que  possible  et  faire  assez 
i'Est  dans  les  vents  variables  pour  assurer  la  route  vers  le  port,  alors 
<pA*il  faudra  bouliner  et  rentrer  dans  les  alises.  La  longueur  de  la  tra* 
v^ïs-sée  dépendra  donc,  en  partie,  des  variations  dans  la  limite  Sud  des 
dises,  et  comme  cette  limite  varie  avec  le  changement  en  déclinaison 
du  soleil,  la  traversée  sera,  par  suite,  plus  longue  d'octobre  en  avril 
<Ii^e  pendant  l'autre  saison. 

I^s  vents  de  la  côte  du  Pérou  diffèrent  de  ceux  de  la  côte  du  Chili 

en  ce  qu'ils  n* alternent  pas  avec  les  saisons,  mais  soufflent  principale- 

ic^ent  du  Sud  toute  Tannée.  Ce  fait,  joint  à  l'existence  de  courants 

portant  fortement  dans  le  Nord,  ne  doit  pas  être  oublié  en  faisant  route 

pour  gagner  la  côte. 

Route  de  San  Francisco.  —  Jusqu'à  10**  Nord,  120*»  Ouest,  la  route 

^t  la  même  que  la  route  Nord  de  Chine,  déjà  décrite.  A  partir  de  ce 

point,  on  trouve  les  alises  du  N.-E.  frais  et  le  courant  équatorial  qui 

porte  à  rOuest.  11  faut  donc  porter  bon  plein  et  traverser  le  courant 

aussi  rapidement  que  possible.  Au-dessus  de  20<*  Nord,  on  trouvera 

les  alises  bien  moins  forts  et  hâlant  l'Est,  tandis  que  le  courant  très- 

a&ibli  porte  au  Sud  et  au  S.-O.  Si,  dans  cette  partie  de  la  route,  on 

^contrarié  par  un  vent  trop  Nord,  et  qu'on  ait  de  la  peine  à  remon- 

^  le  courant,  il  faut  porter  au  large  tribprd  amures  pour  chercher  un 

courant  moins  fort  et  portant  plus  à  l'Ouest,  qui  permettra  de  gagner 

•oNord.  Si,  au  coniraire,  on  se  rapprochait  de  terre,  on  trouverait 

on  courant  de  plus  en  plus  fort  et  portant  de  plus  en  plus  au  Sud. 
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Une  fois  sorti  des  alises,  on  gagne  facilement  le  port  à  )a  faveur  te 
vents  d'Ouest  dominants. 


Bontés  de  retour. 

Route  de  retour  d* Australie.  —  Cette  route  passe  par  le  détroit  de 
Cook,  et  de  là  court  à  TEst  entre  40»  et  45®  Sud,  jusqu'à  ce  qu'on  lit 
atteint  de  bons  alises  du  S.<E.  pour  incliner  vers  le  N.-E.  Quoique  cette 
route  soit  la  plus  directe,  il  n'est  nullement  certain  que  ce  soft  la 
meilleure.  Dans  le  détroit,  les  vents  soufQent  constamment,  soit  de 
N.-O.,  soit  du  S.-E.,  et  c'est  tout  à  fait  une  affaire  de  chance  qoe  de 
rencontrer  l'un  ou  Tautre,  quel  que  soit  le  vent  avec  lequel  on  s'en 
approche.  Les  coups  de  vent  y  sont  très-communs  et  peuvent  mettra 
un  navire  en  situation  très-critique,  faute  d'espace  autour  de  lui. 

La  route  par  le  Sud  de  la  Nouvelle-Zélande  semble  offrir  les  meil- 
leures chances,  d'avril  en  octobre,  mais,  pendant  le  reste  de  l'année, 
les  vents  du  S.-E.  dominants  peuvent  rendre  cette  traversée  très- 
ennuyeuse.  Cependant  le  courant  favorable  aiderait  à  surmonter  cet 
obstacle,  et  les  vents  frais  de  TOuest  que  l'on  trouverait  après  avoir 
contourné  l'île  du  Sud  compenseraient  certainement  les  difficultés  du 
premier  moment.  En  atteignant  120''  Ouest,  il  faut  un  peu  lofer  vers 
le  Nord  et  à  100^  Ouest  faire  route  directe  pour  le  cap  Blanco.  A 
partir  de  ce  cap,  on  peut  ranger  la  terre,  ou,  dans  tous  les  cas,  rester 
en  dedans  de  85""  Ouest  pour  profiter  des  vents  de  Sud  qui  soufflent  le 
long  delà  côte. 

Boutes  de  retour  de  Chine ^  Manille  et  Japon.  —  La  saison  de  11 
mousson  de  S.-O.  est  la  plus  favorable  pour  les  navires  qui  vont  d'an 
des  ports  de  Chine  à  Cupica,  parce  qu'ils  peuvent  gagner  directement 
les  vents  d'Ouest  au-dessus  de  30*"  Nord  et  avec  ces  derniers  faire 
assez  d'Est  pour  s'assurer  un  peu  de  largue  en  traversant  les  alises  de 
N.-E.  Pour  prendre  cette  route  dans  l'autre  saison,  il  faut  gagner 
au  vent  contre  la  mousson  du  N.-E.,  pendant  quelque  temps,  avant 
de  pouvoir  atteindre  les  vents  d'Ouest,  et,  pour  éviter  ce  retard,  pb- 
sieurs  navigateurs  ont  proposé  une  route  Sud,  courant  le  long  des 
lies,  puis  gagnant  vers  l'Est,  à  la  faveur  des  vents  variables  de  l'hémi' 
sphère  Sud. 

Les  calculs  que  nous  avons  faits  prouvent  qu'il  y  a  avantage  à  soiTiv 
la  route  Nord  en  toutes  saisons. 
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Par  le  fait,  la  seule  difGculté  que  présente  cette  route  pendant  la 
lusson  de  N.-E.,  c'est  de  gagner  à  l'Est  de  Plie  de  Formose  ;  car, 
3  fois  là,  le  navire  est  empoigné  par  le  courant  japonais  qui  le  ferait 
iver  vers  les  vents  d*Ouest  en  20  ou  25  jours  à  lui  tout  seul,  lors 
me  qu'il  ne  ferait  pas  1  mille  par  bordée. 
iiSs  navires  prenant  cette  route  doivent  faire  de  leur  mieux  pour 
[ner  un  point  voisin  de  3h9  Nord  et  UO®  Est,  puis  décrire  un  arc 
grand  cercle  jusqu'à  19**  Nord  et  110°  Ouest  :  c'est  une  route  pratî- 
ile  en  toutes  saisons,  quoiqu'un  peu  plus  Nord  que celleque Ton 
t  généralement. 

limte  de  retour  des  îles  Sandwich  —  Il  faut  remonter  au  Nord 
]a'aux  vents  d'Ouest,  faire  alors  assez  d*Est  pour  pouvoir  traverser 
alises  et  se  diriger  ensuite  vers  le  port,  suivant  les  circonstances; 
ctobre  en  avril  les  navires  doivent  faire  tout  d'abord  beaucoup  d'Est 
tr  atteindre  la  mousson  du  Nord  et  descendre  le  long  de  la  côte 
is  son  action  ;  mais,  pendant  l'autre  saison,  ils  doivent  se  tenir 
rtés  de  la  côte,  faire  beaucoup  de  Sud  et  gagner  dans  l'Est  près  de 
(Dateur. 

^oute  de  retour  de  Valparaiso  et  de  Callao.  —  Le  vent  dominant 
la  côte  de  l'Amérique  Sud  étant  le  vent  de  Sud,  cette  traversée  se 
I  sans  difficulté  en  toutes  saisons.  Il  est  seulement  nécessaire,  en 
tant  du  port,  de  s'écarter  de  180  ou  200  milles  au  large,  puis  on 
irt  vers  le  Nord  en  suivant  une  ligne  parallèle  à  la  côte,  jusqu'à  ce 
on  se  trouve  à  bonne  hauteur  pour  gagner  le  port  d'arrivée. 
toutes  de  retour  de  San  Francisco.  —  Les  vents  dominants  sur  la 
e  de  Californie  sont  du  Nord  et  de  l'Ouest,  quoique,  pendant  Thiver, 
vents  de  Sud  et  de  S.-O.  ne  soient  pas  rares.  Les  navires  qui  quit- 
t  San  Francisco  avec  les  vents  du  N.-O.  n'auront  naturellement 
une  difficulté  en  prenant  seulement  la  précaution  de  se  tenir  à 
tne  distance  de  la  côte.  Toutefois,  il  ne  faut  pas  oublier  que  la 
usson  de  Sud  prévaut  sur  la  côte  du  Mexique,  d'avril  à  octobre  ;  il 
it  mieux,  dans  cette  saison,  s'écarter  de  la  côte  et  chercher  les 
lés  avec  lesquels  on  peut  faire  du  S.-E  et  gagner  le  port  comme 
été  dit  ci-dessus. 

Sq  se  basant  sur  les  routes  précédemment  déterminées,  le  lieute- 
it  Ck)llins  fait  ensuite  le  calcul  des  distances  et  du  temps  nécessaire 
or  les  parcourir  et,  comparant  avec  les  résultats  obtenus  en  doublant 
>  caps,  il  établit  le  tableau  suivant  : 
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alises  jusqu'au  méridien  de  155''  Est  et  alors  mettre  le  cap  sur  le  port 

Route.de  retour,  de  Chine^  Manille  et  le  Japottj.  par  Uonolulu.^ 
Pour  revenir  de  ces  différents  points,  on  a  le  choix  entire  plusieiffs 
routes.  Si.  Ton  veut  atteindre  directement  Cupica  et  que  Ton  ait  asscE 
de  voilure  pour  profiter  des  vents  d'Ouest  et  économiser  le  charbon^ 
on  peut  prendre  Tare  de  grand  cercle  ainsi  qu'il  a  été  dit  pour  les 
navires  à  voile.  Mais  comme  il  est  probable  qu'en  établissant  uneiigiie 
de  steamers,  on  préférera  toucher  aux  ports  les  plus  importants,  noos 
allons  indiquer  la  route  qui  permet  de  faire  une  tournée  complète:  de 
Manille  on  se  rendra  à  Hong-Kong,  de  là  à  Yokohama,  puis  à  Hooofailo, 
et  de  là  à  Cupica.  De  Hong-Kong  à  Yokohama,  il  faut  prendre  le  caml . 
de  Formose  et  de  Yokohama  à  Honolulu,  suivre  l'arc  de  grand  code. . 
De  ce  dernier  port,  il  est  recommandé  de  faire  un  grand  détour  vers  le . 
S.-E.  pour  éviter  de  lutter  contre  le  courant  équatorial  et  pour  gagner 
le  contre-courant,  à  la  faveur  duquel  on  fera  route  à  l'Est,  vers  Cupica. 

Route  de  Batavia.  -*  La  route  de  Manille,  déjà  indiquée,  pourrait 
servir  pour  aller  à  Batavia,  que  Ton  atteindrait  en  traversant  la  merde 
Chine  depuis  Manille.  Cette  route  serait  surtout  avantageuse  pendant 
la  mousson  de  N.-E.  Mais,  pendant  l'autre  saison,  il  faudrait  lutter 
contre  le  vent  dominant  depuis  Manille  ;  il  vaudrait  mieux  alors  suivre  i 
une  route  restant  au  Sud  de  l'équateur  et  traversant  le  détroit  de  ^ 
Torrès  ;  on  passerait  ainsi  près  de  plusieurs  groupes  d'Iles  importaoti,.  1 
et  il  ne  faudrait  qu'un  léger  détour  pour  toucher  aux  Marquises. 

Pour  revenir  de  Batavia,  un  détour  serait  nécessaire  pour  gagner 
lune  ou  l'autre  des  régions  de  vents  d*Ouest ;  le  plus  avanta0)UX' 
parait  être  de  prendre  le  contre-courant  équatorial  qui  porte  forte* 
ment  dans  l'Est  entre  5''  et  10^  Nord  et  offre  la  route  de  retour  ^  phi 
directe.  Cette  route  passerait  près  de  la  limite  Sud  de  Tarchip^l  de  , 
Caroline  et  entre  les  lies  Marshall  et  Gilbert. 

Des  lignes  de  paquebots  étant  déjà  établies  entre  Panama,  San  ' 
Francisco  et  les  divers  ports  de  la  côte  Ouest  de  l'Amérique  méridie-  . 
nale,  il  nous  parait  inutile  d'entrer  dans  la  discussion  des  roDiei. 
entre  ces  ports  et  Cupica,  puisque  la  différence  de  temps  ne  se  moiHe^.  L 
rait  qu'à  une  fraction  de  jour.  ^ 

11  nous  reste  à  donner  le  tableau  récapitulatif  des  résultats  que  Toit  ' 
obtiendrait  en  sviyant  les  routes  indiquées.  11  serait  puéril  demetfl*' 
en  regard  les  traversées  de  vapeurs  passant  par  les  caps  ;  car  il  o^' 
peut  y  avoir  de  comparaison  possible. 
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r  les  traversées  complètes  de  New-York,  il  suffit  d'ajouter 
(  et  11  jours  à  tous  ces  chiffres. 


le  soit,  d'ailleurs,  Topinion  que  l'on  peut  se  faire  sur  la 
comme  sur  les  avantages  d*un  canal  interocéanique,  on  ne 
naître  le  soin  minutieux  et  inteUigent  que  le  commandant 
apporté  dans  Tétude  de  cette  importante  question.  Son 
travail  restera  un  des  plus  remarquables  de  ce  genre,  et, 
ir  parcouru,  on  se  sent  fortement  tenté  d'avoir  conflance 
;ès  de  l'entreprise  et  de  considérer  le  tracé  qu'il  recom- 
me  étant  en  effet  le  meilleur  de  tous. 
,  il  ne  faut  pas  oublier  que  d'autres  projets  sont  opposés  i 
Irato  et  du  Napipi.  Celui  de  M.  de  Puydt,  entre  autres, 
mQandant  Selfridge  fait  assez  facilement  bon  marché,  paraît 
nspirer  la  plus  grande  confiance  non-seulement  à  l'ingé- 
igué  qui  l'a  conçu,  mais  encore  à  beaucoup  d'hommes 
es  en  Europe.  M.  de  Puydt  a  obtenu  un  traité  avec  les 
le  Colombie  pour  commencer  des  études  sérieuses  et  pour 
jite  une  société  d'exploitation.  11  affirme  que  cette  répu- 
lit  d'un  mauvais  œil  l'influence  des  États-Unis  du  Nord 
[ans  TAmérique  du  Sud  et  il  est  possible  que  la  grande 
la  rivalité  entre  la  race  latine  et  la  race  anglo-saxonne 
vienne  exercer  une  certaine  pression   lorsqu'il  s'agira 
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de  choisir  entre  les  compétiteurs.  Mais  il  faut  convenir  que  les 
Unis  du  Nord  ont  bien  des  chances  de  succès,  grâce  à  leur  proxi 
à  la  puissance  de  leurs  moyens  d'action  ;  nous  voyons  déjà 
CMombie  n*a  pas  voulu  les  empêcher  de  faire  leurs  étude 
leur  aise  sur  son  territoire,  et  ils  paraissent  se  préoccupe] 
peu  de  la  question  de  concession.  Quant  au  projet  de  M.  de  Puydl 
attendre  pour  le  juger  que  la  commission  d*études  ait  fait  son 
et  nous  ait  présenté  un  rapport  aussi  complet  que  celui  dot 
venons  de  donner  une  rapide  analyse. 

Il  y  a  bien  aussi  les  tracés  de  Tehuantepec  et  du  Nicaragua 
encore  quelques  partisans  dans  TUnion  à  cause  de  leur  proximi 
les  place  plus  à  portée  des  États-Unis;  mais  il  nous  paraît  bien 
aujourd'hui  qu'ils  seraient  beaucoup  plus  coûteux  et  plus  diffici 
le  tracé  par  les  vallées  de  TAtrato  et  du  Napîpi  ;  il  est  donc  p 
que  les  considérations  politiques  qui  les  recommandent  o 
devant  les  avantages  de  ce  dernier  au  double  point  de  vue  d< 
nomie  et  de  la  navigabilité. 

Je  rappellerai  en  terminant  ce  que  nous  avons  fait  ressc 
novembre  1872,  que  le  gouvernement  de  Washington  tient  es£ 
lement  à  ce  que  le  canal  soit  entrepris  avec  des  capitaux  amé 
des  plans  américains,  des  bras  américains,  aQn  que,  dans  la  s 
possession  exclusive  de  l'œuvre  accomplie  ne  puisse  lui  être 
tée.  Assurément  Texemple  des  regrettables  difficultés  qui  on 
dernièrement  au  sujet  de  Texploitàtion  du  canal  de  Suez  on 
confirmer  dans  cette  prétention  depuis  longtemps  exprimée. 

11  est  très-possible  que  l'exécution  suive  de  près  le  choix  * 
du  tracé.  Il  importe  donc,  dès  à  présent,  de  connaître  les  étude 
labiés  faites  à  grands  frais,  afin  de  suivre  avec  tout  l'intérêt 
comporte  une  entreprise  colossale  par  ses  proportions  et  c 
exercer  une  très-grande  influence  sur  les  routes  suivies  par  la 
navigation  et  sur  l'économie  commerciale  du  monde  entier. 

H.  De  BizsMOir 
Lieutenant  de  vaisi 
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DE  L'EMPLOI 


DE  LA  TORPILLE  ET  DE  LA  TACTIQUE 


DANS   UN   COMBAT   NAVAL\ 


1. 

II  y  a  bon  nombre  d'hommes  intelligents  qui,  en  examinant  ce  que 
feront  Idft  tMUiUfis  navalâB  de  l'avenir,  arrivent  encore  aujourd'hui  à 
fttte  coodnsion  que  le  combat  de  navire  à  navire  —  la  mêlée  avec  ses 
ftueB  diverses  —  sera  la  seule  façon  dont  on  combattra  pour  se  dis- 
puter la  victoire.  Ils  ne  contestent  pas  précisément  tout  mérite  à  la 
actiqoe,  nuds  ce  qu'ils  lui  en  laissent  se  réduit  à  une  discipline  sévère 
ims  Torgaaisation,  à  la  conservation  d'une  formation  régulière  pen- 
ânt  la  iparche  et  au  moment  de  l'attaque. 
Jusqu'à  ce  que  toutes  les  formations  tactiques  basées  sur  l'emploi 
e  rartmerie  moderne  et  de  l'éperon  eurent  abouti  chez  les  diverses 
BÎswancftB  maritimes  à  un  système  plus  ou  moins  régulier  et  furent 
ibstituées  aux  vieux  ordres  de  bataille,  bien  des  années  s'écoulj^ent, 
;  pendant  ce  teppa  surgit  une  arme  nouvelle,  la  torpille.  Quand  bien 
ème  on  ne  lui  ferait  pas  de  pljiçe  à  l'avance  dans  la  guerre  offen- 
ve,  il  faut  convenir  cependant  qu^  1^  temps  n'est  pas  éloigné  où,  par 
m  emploi  dans  les  flottas  de  f9q|Ml,  une  grande  partie  du  t<f  vaii 
peine  achevé  se  trouvera  annihilée.  Nous  voulons  ici,  à  rencontre 


i  Tiré  des  Miiiheilungen  aus  dem  GebUU  des  Seewesentf  de  Pola. 
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des  *  aiititacUciens,  ■  chercher  à  prouver  que  les  seules  formatioi 
tactiques  qui  aient  perdu  de  leur  valeur  sout  celles  qui  avaient  pou 
objetjl'emploi  efficace  de  l'éperon.  Dans  ce  qui  va  suivre  nous  Don 
efTorceroiis  de  motiver  cette  façon  de  voir  :  qu'à  l'av€Hv,  m  n 
eombiiHra  qu'en  formaliont  tactiques,  que  la  torpille  etige  primé- 
ment  cette  manière  de  combattre,  et  que  l'emploi  de  cette  armt  es 
abiolitment  nécessaire  dans  les  flottes  de  combat. 

Le  chemin  le  plus  court  que  nous  avons  à  suivre  potir  aniver  i  œ 
conclusions  nous  semble  être  de  considérer  le  combat  de  dmix  flottes 
La  nécessité  d'amener  des  torpilles  sur  le  champ  de  batiiUe  ressortir 
d'autant  mieux  si  nous  examinoDS  ce  qui  se  pasBe  lor^'uqe  flott 
munie  de  cette  arme  est  opposée  à  un  ennemi  qui  ea  est  dépoutni 
Quand  après  avoir  montré  les  avantages  qui  s'offrent  par  U  au  pre 
mier  nous  les  aurons  opposés  aux  raisons  qui  s'élèvent  contre  l'intro 
duction  des  torpilles,  nous  aurons  trouvé  le  degré  de  valeur  de  l'ann 
et  pourrons  voter  pour  ou  contre  son  adoption. 

Cette  analyse  nous  porte-t-elle  à  l'adoption,  il  nous  restera  His 
cuter^le  combat  de  deux  Hottes  pourvues  de  torpilles,  pour  voirjuB 
qu'à  quel  point  nous  avons  raisoti  de  dire  :  que  l'on  ne  eombattr- 
qu'avec  des  formations  tactiques. 


Prenons  donc  d'abord  le  cas  ;  flotte  A  conduisant  des  t 
remorque,  flotte  B  n'en  ayant  pas. 
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Itar  ne  pu  yoix  s'Aever  contre  naus  !«  reproehe  d'avoir  donné  à 
HUKDii  B  des  positions  préférées,  nous  prendrons  dans  notre  examen 
s  trois  ordres  possibles  que  B  puisse  avoir.  Soit  {^.  1),  son  ordre 


iiiBn(fig.  51  nne  verticale,  c'e8t4-dire  l'ordre  de  fllo  pardîTWetts 
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Daas  les  trois  cas,  la  formation  des  divisions  peut  être  celle  qua  i'on 
voudra. 

La  ilotte  altaquante  A  sera  formée  toujours  en  ligne  tla  file,  romptie 
en  trois  divisioDB  rangées  chacune  sur  un  double  front  nvec  la  dis 

tance  normale  d'une  encablure  «rtre  chaque  navire.  Si  B  attend  l'en 

nemi  dans  la  position  représratée  ifig.  1),  A  prendra  également  1» ^ 

ligne  de  front  en  portant  sa  deuxième  division  à  son  aile  droite  et  *j^  -^ 
troistème  à  son  aile  gauctie.  On  ne  saurait  objecter  que  le  temp^^  «s 
manquera   pour  cette  manœuvre;   car   si   noos  admettons   œém^  «^ 
1 0  milles  comme  maximum  de  vitesse  d'une  flotte  opérant  suivant  i^  M  * 
tactique,  ces  10  milles  seront  aussi  la  distance  àlaquelle  l'ennenicx-Tm^ 
aura  été  aperçu.  On  aurait  dmc  précisément  cette  heure  de  tempscg  m^ 
pour  exécuter  la  manœuvre,  si  la  division  de  tAte  stoppait,  et  au  moins  «~v  Mif>^ 
&0  minutes,  ù  elle  diminuait  simplemoit  sa  ntesse. 

Ce  mouvemebt  sera  en  lui-même  très-simple  comme  manœuvre  ^"^ 
les  deux  divisions  tombent  en  même  temps  de  8  quarts  respective- ^»^^vb 
ment  sur  tribord  et  sur  bâbord,  ce  qui  leur  demande  de  flS*  £  ~*  ' 
2  minutes;  parcourent  en  colonne  accidentée  dans  la  aoareUe  roat^M*^^^ 
la  distance  de  la  division,  —  ce  qui,  suivant  qu'elle  se  compgee  ds  S  ^  ^ 
ou  de  7  vaisseaux,  et  a  à  parcourir  7  ou  9  encablures,  nécaasit»* i^*"* 
4'"12*  ou  5'°24", — tombent  de  nouveau  de  8  quarts  sur  bâbord  «•*  * 

aor  tribord  (encore  en  1~16*  ou  2  minutes);  eolio,  coureiU  formécs-^^^^*^ 
de  nouveau  sur  deux  lignes  de  front  vers  la  ligne  de  bataille,  ce  qû*^  P?*^ 
ieur  prendra  de  7  à  S  minutes  i  cause  de  la  disiance  priiuiliv»  d  "^ 
divinoB,  de  7  il  9  encablures  qu'elles  avaient  et  en  teoant  compte'^ 
du  chemin  parcouru  par  la  diviaon  de  tête  marchant  à  vite»  * 
réduite. 

Exécutés  avec  prédsioQ,  cette  manœuvre  ne  nécessitera  donc  qu 
ià  k  18  minutes.  Par  l'exposé  de  ces  chiffres,  nous  voulions  simjje- 
■nent  constater  le  laps  de  temps  dont  dispose  A,  et  qui  est  larganent 
suffisant  pour  faire  toutes  les  rectifications  d'ordre  qui  pourraient  de- 
Teoir  nécessaires  par  une  fa^n  de  manœuvrer  moins  oialbét^atlque. 

Ab  moment  d'ouvrir  le  feu,  par  suite  du  développement  de  la  Ugnu 
de  fruit  fjpérée  par  A,  B  sera  engagé  et  traversé  partout  à  la  fois. 

Si  l'on  ne  foit  pas  usage  de  toijûlles,  les  deux  flottas  échunuBt 
d«s  btvâées  se  seront  dépassées  dans  respsce  de  2  à  3  minulei,  )^i^ 
chmgeuit  de  route,  recommenceront  la  même  mMKmvre. 

Cq>endaDl  les  K^piUes  de  A  modiSeroot  sensiblement  la  a 
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torpille  remoi^iuée  de  Harvey .  peut,  par  la  j^i^  de  Oser  Ja  re- 
rqae  et  ea  donaant  à  celle-d  une  longueur  de  270  pieds,  être 
Béeiusqu'à  faire  un  aDgiede  A^'avec  la  quille  (voirjiff.  4).  fte 
e  manière,  chaque  torpille  sera  éloignée  de  son  navire  tribord  et 
ord  de  190  pied^  Les  navirjss  de  A,  ayant  entre  çux  une  cUstance 
leeDCablure,  le  passage  libre  pour  chaque  navire  de  B.eotre  x  et  s' 

600-380,  c'est-à-dire  290  pieds;  en  quelquQ  point  situé  entrent 
;*  et  un  navire  de  A,  qui  voudrait  tenter  le  passage  serait  perdu, 
ler  suite  ^u  peu  de  largeur  de  la  partie  libre,  les  vaisseaux  de  fi 
uvEmt  déjà  une  difficulté  extrême  à  franchir  la  première  ligné  de 
,  eo  supposant  qu'ils  réussissent  cette  manœuvre,  il  leur  est 
rmais  impossible  d'éviter  les  torpilles  repiorquées  par  lea  vai»- 
t  de  la  deuxième  ligne  de  A. 
s  vaisseaux,  déjà  destinés  par  cette  formation  à  protéger  ceux  de 


fcnière  ligne,  remplissent  donc  leur  but  daus  une  plus  larjip 

gre.forsqa'il*  >ûQ^  munis  de  toipUIes. 

KM  la  (fin.  À)  nous  voyons  un  navire  de  B  dans  la  pQStMoa  (fi) 
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clmcun  de  ses  bâtiments  va  se  trouver  pendant  un  certain  tempi 

Le  terrain  sur  lequel  B  est  forcé  de  manœuvrer  semble  si  coe 
mandé,  que  môme  si  les  navires  de  la  première  ligne  de  A  n*obse 
vaient  pas  exactement  leur  distance  normale,  la  situation  de  B  i 
serait  pas  améliorée  tant  que  l'inexactitude  de  A  ne  dépasserait  p; 
deux  fois  ri(;,  c*est-à-dire  un  tiers  d*encablure.  Si  la  position  de 
était  fixe  —  supposons  que  ses  vaisseaux  aient  stoppé  —  B  pourrai 
s'il  se  trouvait  en  G*  ou  G*  ou  en  un  point  intermédiaire,  en  metla 
toute  sa  barre  d'un  bord,  se  mouvoir  sur  tribord  ou  sur  bâbord  si 
une  des  courbes  G*  E*,  ou  G*  E*,  ou  sur  une  courbe  intermédiaire, 
de  cette  façon  passer  sain  et  sauf  la  double  ligne  de  A. 

Dans  la  pratique,  ce  serait  là  une  manœuvre  difficile  à  exécute 
car  B  n'aurait  que  12  secondes  pour  la  faire,  le  temps  qui  s*écoQ 
entre  l'instant  o^  son  grand  mât  est  par  le  màt  de  misaine^de  A  et 
momeatodil  est  par  son  màt  d*artimon;  toutefois,  la  manœuvre  e 
possible. 

Mais  les  trois  vaisseaux  de  A  ne  sont  pas  immobileB,  ils  sont  i 
marche,  et  alors  il  n'est  possible  à  B  de  passer  que  s'il  peut  avoir  d 
passé  les  points  y^  oj  y^  avec  son  arrière  avant  que  lator[nll6J 
n'arrive  en  ces  points. 

Comme  A*  avec  la  vitesse  admise  de  10  milles  transporteîsa  ta 
pille  de  x*  en  y^  en  15"  et  en  y'  en  22"  —  B  de  son  côté  ayant  beso 
avec  toute  sa  barre  de  55"  pour  aller  en  y^  et  de  &3"  pour  venir  ea  | 
arrivera  de  beaucoup  trop  tard  à  ces  deux  points  :  en  d'autres  terme 
A^  a  pendant  ce  temps  atteint  la  courbe  et  déjà  coulé  B.  D'après  cet 
B  est  perdu  sans  retour,  et  pour  entraîner  son  ennemi  dans  sa  pert 
il  devra  chercher  à  aborder  A<  en  courant  droit  sur  son  avant  ;  le  cb 
pourra  devenir  fatal  à  tous  les  deux.  Cependant  A^,  pour  déjouer  < 
plan,  n'a  qu'à  changer  très-peu  sa  route;  les  navires  se  rangero 
bord  à  bord,  se  dépasseront^V^  pour  reprendre  sa  première  rout 
B  pour  tomber  malgré  tous  ses  efforts  sur  la  torpille. 
vNous  voyons  déjà  comment  chaque  navire  de  B,  exposé  paroU 
façon  d'engager  l'action  au  premier  choc  de  A,  est  perdu. 

A  peut  compter  avec  une  telle  assuraùce  sur  la  destructioa  de  a 

»  ■     ■ 

adversaire,  que  ce  serait  un  gaspillage  de  munitions  s'il  tirait  un  s( 
coup  sur  les  premiers  navires;  il  réservera  bien  plutôt  sa  boti 
pour  les  vaisseaux  d'arrière,  car  le  temps  pour  recharger  poàn 
îtli' manquer. 
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Sitôt  que  le»  deux  flotles  se  seront  dépassées,  elles  pourront  chan- 
ger de  route  ^eap  pour  cap,  si  déjà  B  ne  bat  pus  en  retraite. 

S'il  dispute  le  champ  de  bataille,  A  renouvellera  sa  manœuvra,  ou, 
si  B  prend  u  ordre  de  bataille  différent^  il  opérera  toujours  de  façon 
i  rengager  et  le  traverser  sur  toute  l'étendue  de  son  front,  et  chaque 
paœage  à  travers  la  ligne  ennemie  coûtera  à  B  quelques-uns  de  ses 
Mnres. 

Dans  la  figure  2,  A  adoptera  la  même  ligne  de  bataille  que  B,  quelle 
que  soit  son  obliquité.  Il  se  formera  sUr  sa  tète  et  traversera  de  nou- 
leau  B  presque  partout  à  la  fois^  car  a  sera  presque  aussi  distantde 
)  qœ  0*  de  If.  S'il  avait  auparavant  à  opérer  un  mouvement  de  flanc 
iXMir  placer  a  en  face  de  b,  il  le  fera  en  venant,  avec  toute  sa  flotte, 
d»  8  quarts  en  colonne  endentée.  Dans  la  figure  3,  A  évitera  le  pre- 
mier choc  de  B  par  une  retraite  momentanée  par  le  flanc  de  toute  sa 
flotte,  puis  le  prendra  en  flanc  par  un  changement  de  route  simultané 
de  tous  les  vaisseaux. 

La  retraite  par  le  flanc  se  fera  facilement  de  la  façon  indiquée  dans 
hfigureS. 

Pour  éviter  cette  irruption  sur  ses  flancs,  B  sera  forcé  de  faire  front 
ooDtre  Fennemi  qui  s'avance;  sa  ligne  de  bataille  deviendra  une  ligne 
fcfront,  et  nous  sommes  ramenés  au  cas  de  la  figure  1. 

A  fût  opérer  sa  manœuvre  de  flanc  sur  bâbord  ou  sur  tribord,  sui- 
wt  que  le  premier  coup  d*œil  le  lui  fera  trouver  plus  profitable  pour 
k passage;  dans  tous  les  cas,  il  pourra  et  devra  forcer  B  à  l'abandon 
de  la -ligne  de  file  de  ses  divisions,  et  cela  pour  l'engager  sur  toute, 
NQ  étendue  à  la  fois. 

A  pourrait  traverser  B  dans  le  sens  de  sa  longueur,  mais  Teffet  de 
la  première  trouée  sera  moindre,  et  la  première  division  de  A  serait 
tBQp  exposée,  puisqu'elle  servirait  de  point  de  mire  à  toute  la  flotte 
tminie.  Nous  avons  ici,  après  la  première  rupture  de  sa  ligne,  laissé 
it  B  le  temps  de  se  reformer. 

tù  réalité,  il  est  bien  douteux  qu'il  puisse  le  faire.  Sa  ligne  mor- 
ciiée  présentera  des  vides,  Tordit  sera  perdu,  et  des  navires  amiraux 
M 'des  répétiteurs  de  signaux  auront  déjà  succombé. 
••  11410  faudi^a  pas  penser  à  un  rétablissement  de  la  ligne  de  bataille, 
et  la  perte  de  B  n*en  sera  que  plus  assurée.  Ses  vaisseaux  isiMés, 
^jûifittiini  suiy^ïJeur  prppre  inittativet  devront  s'efforcer  de  se 
mettre  hor»  de  14  ligne^de  front  que  A  peut  diriger  sur  eux;  B  sera'en 
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A  «Aorctî  B  à  l'arriiri,  toui  ««  angle  dt  45>  ;  a  a  45°  i. 

al  décomposé  donne  les  dm 
forces  ef  et  ce.  La  vitesse  de  B 
est  augmentée  par  ce  qai  agit  ta 
avant  dans  le  sens  de  la  longuoiT; 
cf  agit  comme  force  destructivB. 
Chacune  de  ces  forces  peut  étn 
facilement  calculée,  car  OD  a  : 

cf=  Ml)  gin  B,     ce  ^  Mo  cos  t. 

H  étant  la  masse,  v  la  vitesse  et  n  l'angle  d'incidence,  tous  ces  Si- 
meota  sont  connus.  Dans  ce  cas,  A  et  B  seront  évités.  L'éperon  d«  A  ' 
une  fois  dégagé,  les  navires  se  trouveront  à  peu  près  dans  la  positioa 
représentée  par  la  seconde  figure  près  du  deuxième  cas.  —  B  mir- 
chera  m  avant  avec  uns  viteaie  plus  grande  ou  au  moins  égale  i  » 
vitesse  primitive;  A  n'en  aura  pas  assez  pour  lutter  avec  lui,  et  un 
atteint  par  la  torpille. 


A  abnrde  par  l'ovanl.  tom  un  angl«  âe  4S". 

Dans  la  pratique,  cette  numoeuvre  serait  aussi  difficile  que  péril- 
leuse. A  la  plus  petite  foute  on  peut  devenir  l'abordé,  si  l'on  arrive  vn 
peu  trop  tùt,  ou  tomber  directemeot  sur  la  torpille  dans  le  cas  invoie. 
Si  nous  construisons  de  nouveau  le  parallélogramme  des  forces,  dom 
^uvoDS  agissant  les  mêmes  forces  qu'au  deuxième  cas,  avec  cetto 
difl'érence  GQuIemenl  que  celle  qui  agit  suivant  la  quille  dimiaoe  li 
vitesse  de  B,  au  lieu  de  l'augmenter.  Après  le  choc,  B  aura  une  vitesie 
sensiblement  réduite,  et,  abattant  sur  bâbord,  remorquera  A  jusqn)'' 

•  It  «Il  impaf Bibt«  qao  A  pniau  pr«ndr«  c«lts  poiitioD  yi*  à  vU  da  B  UU  4M 
celni-ci  ïg  convr«  dRiij  celle  dir>clion  pir  fa  silqkiion  noriniis  âe  let  toipillM. 
Nous  TOQlons  cependant  (ximiaer  c*  ut,  pwM  qn«  B  ponrrtit  avoir  t«pwmat 
(limiaiii  l'angle  de  la  quille  avec  ta  Temorqae,  et  foDrai  par  Ul  B  la  pouibilU 
de  le  surprendre  dam  la  position  indiqate. 
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i8  les  deux  arrivent  à  la  deuxième  position  indiquée  près  du 
cas.  —  A  devra 
!  rester  le  plus 
1  possible  en  con- 
B  pour  être  évité 
il  se  pourra.  Si  A 
dans  la  deuiième 
eCit-il  même  à  ce 
ine  vitesse  tres- 
se trouvera  d'au- 
BD  sûreté  que  par 
ion  notable  de  la  i 
B  ses  torpilles  auronl  coulé. 

'il  en  soit,  celle  façon  de  choquer,  en  elle-mèmé  déjà  si  dif- 
tera  toujours  périlleuse,  même  après  la  réussite,  car  A 
la  torpille  s'il  se  dégage  un  peu  trop  tât  da  son  ennemi. 


pu  favaitt  4«  B  «n  vtiutnt  d«  Pturiim  ei 


n  angU  de  U*. 


se  de  B  sera  comme  dans  le  deuxième  cas  augmentée  par 
e.  Toutefois,  comme 
B  tombe  sur  bâbord, 

sur  tribord,  et  qu'il 
.  quarts  entre  les  deux 
)  seront  bientàt  bord 
A  pourra  éviter  la  tor- 
,  cette  fois  sufûsam- 
née. 

nant  les  cas  que  nous 
xaminer,  nous  voyons 
ire  muni  de  torpilles 
re  choqué  que  par  l'a^vant;  que  le  plus  sûr  moyen  d'arriver 
it  est  de  le  prendre  en  venant  de  l'arrière;  que  la  machine 
rs  marcher  en  avant. 
1  semble  par  là  paralysé.  Il  a  perdu  le  droit  de  servir  de 

manœuvres  d'ensemble,  puisque  sa  valeur  est  tellement 
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affaiblie  qu*il  semble  pouvoir  h  peine  servir  désormais  à  donner  le 
dernier  coup  ft  un  adversaire  atteint  dans  sa  machine. 

Si  diaprés  cela  A  semble  protégé  par  ses  torpilles,  celles-ci  ne 
Tedipéchent  piÉB  de  faire  contre  un  ennemi  qui  n*en  possède  pas  un 
libre  usage  de  son  éperon.  Au  moment  où  il  aborde  et  perd  sa  vitesse, 
séH  toririhés  cdîjlént.  SU  les  coupé,  ce  qui  n*est  nullement  nécessaire, 
TiaVammateur  sera,  à  une  profondeur  de  60  brasses,  mis  par  la  pres- 
sioti  de  Teau  en  contact  avec  la  matière  explosible,  et  les  torpilles 
éclateront  sahs  nuire  à  personne. 

Les  obJectioD^  présentées  contre  les  torpilles  sont  les  suivantes  : 

1*  Le  danger  pour  lés  vaisseaux  de  Tescadre  qui  en  fait  usage; 

2**  Le  préjudice  qu'elles  portent  aux  qualités  manœuvrantes  du  bâ- 
timent à  bord  duquel  elles  sont  installées. 

En  ce  qui  concerne  le  premier  point,  on  pourrait  éviter  le  danger  si 
la  mise  à  feu  pouvait  se  faire  au  moyen  d'appareils  électriques  au  lien 
des  mécanismes  aujourd'hui  en  usage.  Par  l'interruption  ou  le  réta- 
blissement d'un  courant,  la  torpille  deviendrait  une  arme  incffensive 
ou  ex{)losible.  Néanmoins,  nous  sommes  opposés  à  une  semblable  mise 
à  feu.  et  nous  pensons  que  remploi  d*un  treuil  à  vapeur,  substitué  au 
treuil  ordinaire  usité  pour  la  remorque,  permettrait  facilement  d'éviter 
tout  contact  avec  un  vaisseau  ami*.  Il  suffirait  d'enrouler  la  remorque 
jusqu'à  30  à  LO  pieds. 

La  possibilité  de  choquer  par  l'avant  un  navire  à  torpilles  devient 
audsi  illusoire  par  cette  faculté  de  rentrer  promptement  sa  torpQIe. 
Si  nous  considérons  dans  la  figure  5,  cas  IV,  la  position  des  deux  na- 
vires après  le  choc,  nous  voyons  en  effet  que  A  est  perdu  si  B  rentre 
promptement  sa  torpille,  ce  qui  nécessite  sans  doute  un  peu  de  sang- 
froid,  eu  égard  à  la  confusion  qui  règne  à  bord  d*un  navire  abordé. 

Quant  à  la  perte  des  qualités  manœuvrantes  d'un  navire  muni  de 
tcnpilles,  celle-ci  ne  sera  sensible  que  dans  la  diminution  de  la  vitesse* 
Si  cette  perle  est  appréciable  sur  un  petit  bâtiment,  s'élevàt-dle 
mtfme  à  1  mille,  elle  diminuera  promptement  avec  de  grands  na- 
vires. Nous  estimons  que  la  surface  de  8,6^  pieds  d*une  torpille,  pré- 
sentée d'ailleurs  à  la  résistance  de  Teau  sous  un  angle  de  &5*,  ne 
pourra  guère  influer  sur  la  marche  d'un  bâtiment  de  5  à  6,000  ton- 
neaux. Pendant  la  marche^  les  torpilles  demeurent  toujours  à  longueur 
de  remorque  et  décrivent  dans  un  mouvement  giratoire  des  cerdes 
concentriques.  Par  suite,  elles  n'influent  en  rien  sur  la  manœuvre  du 
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^yirCj  et,  d'un  autre  côté,  les  remorcpies  sont  toujoure  tellement 
'^ftides  quil  ne  peut  y  avoir  de  danger  pour  l'hélice  dans  aucune 
évolution  *. 

La  conclusion  de  toutes  ces  considérations  est  que  nous  ne  voyons 
te  présenter  aucun  obstacle  sérieux  à  l'installation  des  torpilles  sur 
es  navires. 

^U8si  croyons-nous  pouvoir  terminer  la  prenûère  partie  de  la  tâche 
ue  nous  nous  sommes  imposée  :  la  discussion  du  combat  d*une  flotte 
BUDie  de  torpilles  contre  une  autre  qui  en  est  dépourvue,  et  en  même 
»iips  la  recherche  de  Tutilité  de  cette  nouvelle  armé. 

IL 

Si,  en  nous  appuyant  sur  ce  qui  précède,  nous  sommes  forcés  main- 
BSiant  d'apprécier  la  torpille  dans  un  combat,  nous  allons  essayer 
^envisager  )a  lutte  entre  deux  flottes  munies  de  cette  arme,  pour  voir 
usqa*à  quel  point  nous  avions  raison  de  soutenir  :  qu'on  ne  com-^ 
^^attra  désormais  qu'avec  des  manœuvres  d^ensemble. 

Déjà  nous  avons  indiqué,  figure  A,  une  formation  impossible  à  bri- 
ser. Chercher  par  conséquent  à  se  traverser  réciproquement  dans  un 
pareil  ordre  ressemblerait  au  combat  de  deux  cuirassés  isolés  s'abor- 
^nt  proue  contre  proue  et  coulant  tous  les  deux.  Nous  voyons  donc 
^l>tenu  par  la  torpille  ce  qui  jusqu'ici  semblait  impossible  en  haute 
^*ï€r  —  une  forte  et  inattaquable  position,  —  avec  laquelle  on  peut 
'^^ire  des  évolutions  dont  la  valeur  était  auparavant  fort  probléma- 
^^oe,  eu  égard  à  la  rapidité  des  changements  dans  les  proportions  de 
^^smps  et  d'espace. 

Trop  souvent,  en  effet,  depuis  le  moment  où  une  manœuvre  était 
^  donnée  jusqu'à  son  accomplissement,  la  situation  respective  avait 
^^Uement  changé,  que  dans  Tintervalle  un  mouvement  tout  opposé 
■"'Wt  devenu  nécessaire. 


*  U  faudra  un  officier  spécial  poar  la  conduite  des  torpiUes ,  an  oflicier  qui  se 

fiiDiliarisé  avec  leurs  propriétés  et  qui,  sitôt  que  par  la  manœuvre  du  navire, 

^^  le  trouvera  dans  le  cas  de  faire  usage  de  la  torpille,  puisse  s'en  servir  avec  sa 

l^pre  irùtialive.  Déjà  des  voix  autorisées  s'étaient  élevées  pour  assigner  à  l'of- 

^cier  de  batterie  son  poste  sur  le  banc  de  quart,  afin  de  lui  permettre  de  se  servir, 

i    tOBoe  il  le  jugera  convenable,  de  son  artillerie,  et  laisser  ainsi  au  commandant 

1    It  moyen  de  concentrer  toute  son  attention  sur  les  ordres  de  l'amiral  et  la  ma- 

r   iiouvre  de  son  vaisseau  ;  à  plus  forte  raison,  cette  nécessité  se  fait  impérieusement 

leotir  pour  des  officiers  de  torpilles. 

ItV.  MAR.  —  xov.  187i.  30 
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Â  présent,  les  flottes  ennemies  se  rapprocheront  jusqu'à  &,  6ou8 
encablures^  stopperont  et  peut-être  ouvriront  le  feu  de  leors  caoois 
de  chasse.  Elles  feront  surtout  tous  leurs  efforts,  tout  en  conservaat 
leur  propre  ligne,  pour  contraindre  rennemi  à  manœuvrer  dans  le 
but  de  changer  son  ordre  de  bataille. 

Le  soin  principal  des  deux  flottes  sera  de  maintenir  bien  drote 
leurs  lignes  impénétrables,  et  alors  naîtra  une  lutte  toute  de  tactiipe, 
non-seulement  pour  choisir  la  meilleure  manœuvre  pour  l'attaque, 
mais  aussi  pour  ordonner,  après  avoir  pénétré  le  plan  de  Tadversiffe, 
les  mouvements  les  plus  propres  à  la  défensive. 

L'amiral,  dominant  la  situation,  ordonnera  comme  formation  nou- 
velle celle  qui  semblera  la  plus  susceptible  d'être  facilement  exécutée 
par  sa  flotte,  qui  oblige  toutefois  l'ennemi  b  y  répondre  par  une  m* 
nœuvre  plus  difficile  et  plus  longue,  capable  d'amener  le  déflofdn 
dans  ses  rangs,  et  par  suite,  de  laisser  prendre  sur  lui  d'autres  tm^ 
tages.  Et  c'est  là  que  se  fera  sentir  la  supériorité  résullant  d'ooo 
vigoureuse  initiative. 

Le  plan  général  sera  conçu  par  l'amiral;  il  faudra  chercher  h  poa^ 
tuelle  exécution  chez  les  commandants  de  divisions  et  de  navbes.  Les 
premiers,  lorsque  plusieurs  évolutions  seront  possibles»  déVMDt  ori-  ' 
nairement  choisir  la  meilleure  façon  de  les  accomplir  pour  airrirer  al 
poste  désigné  par  l'amiral;  les  derniers  devront  exécuter  avec  préci- 
sion les  manoeuvres  commandées. 

Et  c'est  précisément  là  que  se  fera  sentir  puissamment  la  valeur  de 
la  possession  et  de  la  parfaite  connaissance  d'une  tactique  ciaire  dodt 
les  évolutions  ne  sont  pas  trop  compliquées.     » 

Son  emploi  démontrera  que  le  succès  dépend  moins  de  là  skoOituds 
des  conditions  que  de  l'usage  intelligent  des  moyens  de  cornbut. 

Si  nous  nous  demandons  comment  doit  être  faite  une  bonne  tac- 

tique,  nous  répondrons  :  L'ennemi  fût-il  rangé  danslemeillearjûrdr^ 

doit  être  attaqué  sur  ses  flancs  avec  une  ligne  bien  serrée,  loraqueapK' 

été  un  peu  troublé  il  se  sera  produit  quelques  vides.  En  ce  # 

"de  l'emploi  des  meilleurs  moyens  de  combat,  il  faut,  lorsque*! 

.le  et  l'éperon  se  paralysent,  chercher  la  victoire  avec  aon  artil» 

Il  faudra  surtout  choisir  les  formations    nous  permettant  de 

le  plus  grand  parti  de  nos  canons,  et  ce  sont  les  lignes  de  6]%^ 

•dres  en  colonne  eudentée. 
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route  ï  faire  pour  combutre  sons  ces  diverses  fonna- 
ivent  indiquée  par  des  raisons  très-simples.  Nous 
côté  du  vent  retendra  son  ancien  privil^  dans  une 
flancs.  La  mer  aussi  exercera  une  grande  influence; 
re  compte,  il  suffit  de  coDsidérer  les  avantages  que 
vire  qui,  pour  dicninuer  ses  balvicements  de  roulis, 
avant  à  la  lame,  vis-à-vis  d'un  adversaire  dont  la  jus- 
i  considécablemeat  diminuée  par  de  grandes  oscilla- 
les  parties  non  cuirassées  sortiront  de  l'eau  à  toot 
'exposer  aux  projectiljes  enoenia. 
ic  —  comme  autrefois  —  y  avoir  des  positions  avao^ 
>ut  de  la  tactique  sera  de  s'en  rendre  maître, 
naintenaat  les  deux  plus  importantes  phases  d'un 
e  nature  ;  le  débordement  sur  les  ailes  on  l'attaque  de 
erser  la  li^e  emimnle. 


ms  la  figure  6,  les  deui  aiverasires  saat  ,en  présence 
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parés  an  combat,  A  tendra  h  porter  sa  deuxième  dïTiùon  eut  le 
droit  de  l'ennemi  [si  par  ]k  il  a  l'aTantage  du  vent),  et  ayan 
l'ordre  en  colonne  endentée,  il  la  fera  défiler  le  long  du  vaisseau 
à  l'extrême  flanc  de  B. 

Le  vaisseau  de  télé  de  la  deuxième  division  est-il  un  fort  cuit 
il  supportera  la  bordée  de  b  sans  en  éprouver  trop  d'avaries,  et 
que  b  soit  de  nouveau  prêt  h  tirer,  toute  la  colonne  l'aura  rangj 
en  recevoir  un  seul  coup  et  l'accablant  luiwnéme  de  bordées 
vergentes. 

L'effet  de  ce  fen  sera  d'autant  plus  considérable  que  le  e 
conducteur  est  libre  de  choisir  1«  distance  à  laquelle  il  veut  ranj 
et  par  conséquent  de  régler  par  avance  le  tir  de  sa  division. 

Cette  division  peut,  après  avoir  làcbé  sa  bordée,  venir  de  8  q 
et  reprendre  son  ancien  poste  par  la  contre-marche  ou  par  b 
prompte  formation.  Le  vaisseau  éiinemi  b  devra  être  hors  de  cot 
—  A  poiirrait,  peodaDt  que  ai  daurièm»  division  se  purtent  li 
flanc  droit  de  l'ennemi,  faire  la  même  mandenvre  avec  sa  tnfc 


division  sur  le  flanc  gauche.  La  première  diviùon  entretiendra  i 
nn  feu  bien  nourri  pour  masquer  par  un  épais  nuage  de  tanà 
mouvemaats  des  autres  subdivisioDB.  A  pourrait  encore  exécutct 
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ge  Tattaque  de  flanc  avec  toute  sa  flotte,  ccu&nie  elle  est  indi- 
igure  7. 

tourrait  faire  échouer  cette  attaque  en  imitant  simplement 
pie  de^  A  par  Tarrivëe  de  sa  division  de  queue.  Néanmoins  A 
e  une  grande  avance,  notamment  le  temps  écoulé  jusqu'à  ée 
s'aperçoive  de  sa  manœuvre,  la  juge  sainement  et  donne  des 
par  signal. 

r  que  la  rupture  de  la  ligne  emiemie  puisse  se  faire  sans  que  A 
en  jeu  ses  vaisseaux  de  l'avant,  il  iiut  que  déjà  la  ligne  de  B 
rangée,  qu'il  se  soit  produit  un  vide, 
trouble  peut  venir  d'une  fausse  manœuvre  d'un  de  ses  vii»- 
peut-être  Teffet  du  feu  ennemi,  ou  enfin  le  résultat  obteaa  par 
ire  à  torpilles  du  système  Withead-Lupis. 
i  voyons  ici  un  emploi  supérieur  de  cette  arme, 
r  critiquer  ce  genre  de  torpilles  et  les  navires  qui  y  sont 
s,  on  ne  cooeidérait  ces  navires  que  dans  un  combat  isolé, 
eur  adressait  le  principal  reproche  d*étre  obligés,  à  une  petite 
»  de  leur  ennemi,  souvent  dans  une  position  où  ils  pouvaient 
ordésy  de  réduire  leur  vitesse  à  moins  de  6  milles,  la  torpille 
n'ayant  qu'une  vitesse  de  6  à  7  milles, 
c'est  là  la  tAcbe  de  la  tactique  navale,  de  pouvoir  amener  les 
nts  dans  des  situations  favorables  au  développement  de  leur 
ice  ;  ces  situations  sont  trouvées  par  la  formation  de  notre  ligne 
Strable. 

»  flottes  ennemies  sont  obligées  de  stopper,  on  pourra  se 
avec  avantage  des  navires  dont  nous  venons  de  parler  (type 
\d)  qu'on  pourra,  du  reste,  protéger  également  contre  le  choc 
nemi  par  des  torpilles  Harvey. 

ts  navires  sont  donnés  à  la  flotte  de  A  comme  bâtiments  supplé- 
res  ayant  une  entière  liberté  de  manœuvre,  ils  pourront,  sous 
3ction  des  cuirassés,  être  d'une  extrême  utilité. 
i  donc  A  se  fera  jour  à  travers  B  dès  que  celui-ci  accusera  un 
t  il  le  fera  avec  un  plus  grand  succès  si,  par  une  feinte,  il  a 
à  un  changement  de  formation. 

\  manœuvre  se  fera  en  colonne  endentée  ou  avec  la  formation 
le  saillant  ;  toutefois,  de  préférence  en  colonne,  parce  que  cet 
prend  moins  d'espace  en  largeur.  Les  vaisseaux  c  et  d  de  Tad- 
e  se  trouveront  ainsi  dans  la  même  position  où  était  aupara« 
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yânt  b  ;  mm  A  aura  cette  fois  ravantage,  de  {dus»  de  pouvoir  n 
ses  deux  bordées. 

'<  On  devra  donc  préférer  la  manœuvre,  plus  rare,  il  est  vrai,  de 
^pturede  la  ligne  à  Tattaque  sur  led  flancs.  Toutes  les  évolutio 
auront  pour  but  un  de  ces  deux  genres  d'attaque,  pour  bien  faire 
sortir  cette  loi  fondamentale  de  la  tactique  :  attaquer  Tennemi  av 
des  forces  supérieures  sur  les  points  les  plus  faibles. 
•  La  variété  des  évolutions  que  nous  pourrions  exposer  pour  tendra 
h  ce  but  est  grande;  nous  nous  bornerons  à  ce  qui  a  été  dit.  L^ 
combat  naval  consistera  précisément  dans  leurs  combinaisons  op: 
^éeer  avec  justesse  les  unes  aux  autres,  et  c'est  le  génie  de  ramiral  qii: 
'oondoira  une  flotte  à  la  victoire  ! 

GÉZA  D8LL'  AdAMI, 

Lieatenant  de  vaisiean  de  la  mariae  aairiebieime. 

''  Traduit  de  Vallemcmd  par  R.  Gbck, 

lâenienani  de  vaisseaii. 
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PALMIERS  DE  LA  GUYANE. 


Le  département  de  la  marine  a  reçu  de  Cayenne,  en  1873,  plusieurs 
caisses  de  graines  stratifiées  de  palmiers,  que  la  Commission  de  sur- 
veillance de  Texposition  permanente  des  colonies  s*est  empressée  de 
répartir  entre  les  divers  établissements  et  Sociétés  d'horticulture  ou 
d'acclimatation  de  Paris  et  de  la  province. 

L'état  indicatif  qui  accompagnait  cet  envoi  assigne  aux  palmiers 
dont  les  semences  le  composaient  les  noms  scientifiques  et  vulgaires 
que  nous  reproduisons  ci-après,  tout  en  constatant  le  peu  de  certitude 
.<iue  présentent  les  noms  vulgaires,  par  suite  des  variantes  et  des  ailec- 
tatioDS  différentes  qui  se  remarquent  dans  les  notes  ou  nomenclatures 
Ultérieures  et  postérieures  reçues  de  la  même  colonie» 

Acrocùmia  Guyanensis  (L.  C.)  vn!g6:  Aouara. 
Aitroearyum  acatUe  (Mart.)  :  Coumanan  ou  Conana. 
Aitrocaryum  murumuru  (Mart.)  ;  Mooroumourou. 
Atialea  Maripa  (Mart.). 
Bactris  sp.  (Jacq.)  :  Zaguenelte. 
^f^moncus  (Mari.)  :  Petit  Ouara. 
^moncus  (Mart.)  :  Ouara  mon  père. 
^plotkemium  (Mart.)  :  Mariooupi. 

Oeonama  (Willd)  ;  {Gynfistum  baculiferunij  Poit.  ;  Vouay^  AubL)  vulgô  • 
Wouaïe. 
(*^Uielma  sp.  (Mari.)  :  Paripou, 
'ï^orfeeicxofTfcwa  (Mart.  |:  Paripou  diable. 
^auritia  flexuosa  (Lin.)  :  fiache. 
^fecimt/tana  regick  (Mari.)  :  Maripa.  (T) 
^^^noearpus  (Mart.)  :  Comou. 
^^earpus  Bataua  (Marl.J  :  Patawa. 
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ybistoire  populaire  des  palmiers  S  qui  comprend  en  tout  61  genree 
donnant  une  description  détaillée  de  tous  ceux  qui  composent  ceU 
liste,  nous  ne  croyons  pouvoir  mieux  faire  que  d'en  donner  ici  la  tra 
ductîon.  Indépendamment  de  l'intérêt  qu*eUe  pourra  offrir  aux  horti 
culteursy  les  utiles  renseignements  qui  s*  y  trouvent  réunis  profiteroi 
au  commerce  et  à  l'industrie,  en  révélant  aux  habitants  du  paya  toi 
le  parti  qu'on  peut  tirer  des  richesses  naturelles  qu'ils  ont  sous  1 
main. 

Gbnus  I.  Aeroeomia,  Martius. 

Dans  les  régions  tropicales  de  l'Amérique,  au  sortir  des  fourrés  épai 
des  forêts  vierges,  le  voyageur,  entrant  de  nouveau  dans  le  pays  dé 
c  ouvert,  —  champs,  savanes,  plaines,  prairies  et  pampas,  —  troui 
souvent  le  paysage  ponctué  de  palmiers,  dont  un  examen  plus  attent 
lui  démontre  de  suite  Tidenlité  parfaite  avec  ceux  qu'il  a  vus  quelqai 
fois  sur  les  bords  des  rivières  baignant  les  forêts  qu'il  vient  de  laissi 
derrière  lui.  Leur  tige,  dépassant  rarement  cinquante  pieds  de  hail 
est  souvent  renflée  au  milieu,  et  couverte,  de  même  que  les  pétiok 
et  les  spathes,  de  longs  piquants  bruns  ou  noirs  ;  leurs  feuilles,  foi 
oàant  une  lourde  couronne  au  haut  du  tronc,  sont  pinnatiséquées,  <f  a 
vert  éclatant,  et  de  dimensions  considérables  ;  leurs  spathes,  paraû 
lumt  entre  les  feuilles  inférieures,  renferment  un  spadice  simple,  suf 
portant  de  petites  fleurs  vertes  ou  jaunes  ;  leurs  fruits  (drupes)  soi 
ronds,  d'un  olive  verdâtre,  et  contiennent  des  noix  de  couleur  toncêi 
Ces  palmiers  appartiennent  au  genre  Acrocomia  de  Martius.  Ils  soi 
depuis  longtemps  connus  des  botanistes,  étant  mentionnés  par  Auble 
Gaertner  et  Jacquin ,  et  ont  toujours  été,  semblerait-il,  familiers  au 
indigènes  des  districts  dans  lesquels  ils  croissent,  attendu  que  toof 
principalement  en  raison  de  l'huile  que  l'on  peut  tirer  de  leurs  ooii 
sont  d'une  valeur  considérable  en  économie  domestique.  Sur  eoviro 
sept  différentes  espèces  reconnues  dans  des  ouvrages  méthodiquee 
les  trois  suivantes:  A.  cubensis^  Lodd.,  A,  lasiospatha,  Mart.,  < 
A.  scleracarpa,  Bfart.,  ont  été  introduites  dans  les  jardins  européens 


i  Popalar  history  of  tbe  palms  and  their  allies,  etc.,  by  Berthold  Seemam 
member  {Bonpland)  of  the  impérial  Leopoldioo-CaroliDe  Aeademy  of  «atnraSsli 
anthor  of  the  botany  and  Uie  narratire  of  Uie  voyage  ci  H.  M.  S.  ilarakl^  eb 
lofidon,  1S56. 
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/nais  on  aura  probablement  à  réduire  le  l*' nombre,  parce  que  les  dif* 

existaot  entre  les  espèces,  bien  que  maintenues  avec  insistance 

arquelques  auteurs  y  paraissent  être  d'une  nature  trop  insignifiante 

ar  obtenir  jamais  la  sanction  générale  du  monde  botanique. 

Les  différentes  espèces  sont  connues  dans  leurs  patries  respectives 

us  les  noms  de  Hacaja,  Macajah,  Macaw,  Macoja,  Macabuba,  Ma- 

uba,  Hocaja  et  Mucuja,  qui  ne  sont  tous  que  des  variations  d'un 

rme  original,  dont  la  diffusion  aux  Antilles  et  dans  toute  la  partie 

ieatale  de  l'Amérique  du  Sud  montre  qu'il  y  a  dans  ce  genre  un  ca- 

ctëre  habituel  très-frappant,  autrement  les  populations  semi-bar- 

qui  l'appliquent  n'auraient  jamais  pu  suivre  exactement  la  trace 

ces  palmiers  sur  une  si  vaste  étendue. 

La  plus  importante  espèce  à^Acrocomia  est  VA.  sclerocarpUy  Mart. 
.  aculeatay  Lodd.,  fide  J.  Smith,  Cocos  fudformis,  Swaru,  C.  acw- 
j  Jacq.y  Bactrii  globosa  {minor),  Gaertn.,  Geonoma  Pohliana^ 
rtor.)»  le  grand  Macaw-tree  des  Antilles,  le  Macoya  des  Guyanes,  et 
^iacahuba  du  Brésil  :  palmier  qui  se  rencontre  en  abondance  considé- 
à  la  Jamaïque,  à  la  Trinidadet  dans  les  lies  adjacentes,  aussi  bien 
id^^^^x  <  dans  les  parties  orientales  de  F  Amérique  du  Sud  jusque  par  la  la- 
de  Rio-Janeiro.  Il  est  de  20  à  30  pieds  de  haut,  a  des  feuilles 
jurant  de  10  à  15  pieds  de  long,  et  porte  un  fruit  dont  la  noix, 
s'^^a.^ceptible  d'un  très-grand  poli,  est  quelquefois  sculptée  par  les  nègres, 
Ivant  la  fantaisie  de  leur  imagination.  C'est  en  raison  de  son  fruit, 
donne  de  l'huile,  que  le  grand  Macaw-tree  devient  remarquable, 
^^l^uile  s'extrait  par  le  procédé  suivant  :  le  fruit,  légèrement  torréfié, 
^^t;  passé  d'abord  au  moulin  et  ensuite  réduit  en  pâte  sur  une  pierre 
^anitiqae  concave,  à  l'aide  d'un  lourd  rouleau  en  fer.  Cette  pâte, 
^pTès  avoir  été  chauffée  légèrement  et  mêlée  avec  trois  dixièmes  de 
^n  poids  d'eau  bouillante,  est  mise  dans  un  sac,  et  pressée  entre  deux 
plaques  de  fer  chauffées  ;  elle  rend  environ  7  ou  8  dixièmes  d'huile. 
Si  YbuOe  est  trouble  ou  décolorée,  on  peut  la  clarifier  en  la  filtrant, 
Viand  elle  est  fondue.  Froide,  elle  a  la  consistance  du  beurre,  et  une 
^^te  Jaune  d'or,  un  parfum  de  violette  et  un  goût  douceâtre.  Bien  pré- 
férée, die  peut  se  conserver  plusieurs  années  ;  en  se  gâtant,  elle  perd 
^  couleur  dorée  et  son  délicieux  arôme.  Vendue  souvent  dans  les  bon- 
^oes  comme  c  huile  de  palme  >,  elle  entre  aujourd'hui  largement 
^QS  lï  coOQposition  des  savons  de  toilette.  Comme  émollient,  on  la 
considère  utile  dans  quelques  affections  douloureuses  des  articulations  ; 
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îes  nègres  Testiment  un  remède  souverain  pour  les  douleurs  o&téo- 
copes  (bofie-aché). 

Moins  important  au  point  de  vue  économique  est  VAcroamia  b- 
siospatha,  Mart.,  le  Mucuja  des  Brésiliens ,  arbre  qui,  d'après  Wal- 
lace  S  est  commun  dans  le  voisinage  de  Para,  mais  qui  se  trouve  aossi 
en  diverses  autres  parties  d\x  Brésil.  Son  tronc  est  d'environ  &0  pieds 
de  haut,  lisse,  annelé  ;  ses  feuilles  sont  tombantes  ;  son  fruit,  qui  est 
de  la  grosseur  d'un  abricot,  globuleux  et  d'une  couleur  olive  verditre, 
a  une  couche  mince  de  pulpe  (mésocarpe)  ferme  et  comestiblei  de 
couleur  orange,  couvrant  la  noix  (putamen),  et  qui,  bien  que  hoileose 
et  amère,  est  fort  estimée  et  avidement  recherchée  par  les  indigènes. 

De  moindre  importance  encore  que  l'espèce  précédente  est  VAcrp' 
cotnia  mexUana^  Karwinsky  (A.  Zapotecis,  Jangangha),  duquel  mofl 
ami  le  professeur  C.  B.  Heller  dit  (Bonplandia^  vol.  2,  p.  157):  cTai 
maintes  fois  rencontré  ce  bel  arbre ,  vulgairement  appelé  Co^, 
en  Tabasco  et  Chiapas,  deux  États  particulièrement  riches  en  paimien, 
croissant  isolé  sur  lés  pentes  de  collines,  mais  plus  fréquemment  sor 
les  bords  des  rivières.  Le  tronc,  qui  est  de  20  à  30  pieds  de  haot,  et 
de  6  pouces  à  1  pied  de  diamètre,  supporte  une  magnifique  et  trè^  I 
réguHère  couronne  de  feuilfes,  que  Ton  voit  souvent  au-dessus  des  \ 
arbres  environnants.  Le  fruit,  qui  se  nomme  Coquito  habroiù^  est  1 
mangé  par  les  habitants,  mais  n'est  pas  fort  estimé.  • 

Genus  IV.  Aftroearytt»,  G.  F,  W.^Meyer. 

c  U  n'y  a  pas  de  roses  sans  épines  »,  et^  Y  on.  peut  ajouter,  point 
à*Astrocaryum  sans  piquants.  Tronc,  feuillage,  spathes,  spadices,  eti 
dans  certains  cas,  le  fruit  même  de  toute  espèce  de  ce  genre  800ia^ 
mes  de  pointes  aiguës.  Il  a  été  dit  que  les  plantes  épineuses  sont  Fifif  \ 
dice  d'un  sol  pauvre  ou  d'un  climat  aride  ;  mais  cette  induction,  Hsf^ 
que  subsistant  comme  règle  générale,  est,  comme  toutes  les  t^ 
semblables,  sujette  à  des  exceptions  particulières,  et  le  genre  ÂiMr 
caryum  en  est  une.  Au  lieu  de  croître  comme,  d'après  nos  règles,  il  10 
devrait  faire,  dans  un  sol  maigre,  ou  dans  une  contrée  rarement  iris^ 
tée  par  des  pluies  vivifiantes  ou  des  rosées  rafratchissaates,  onk 
trouve  généralement  dans  des  lieux  humides,  souvent  sur  les  bords  dai 

>  «  The  palm-tnes  of  the  Amazon  and  their  utet,  »  par  Alfred  Rnstd  Wil^ 
lace,  avec  4S  planches.  Londret,  1S53. 
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ri?ières,  exposés  parfois  à  des  inondationSy  dans  les  forêts  viergas 
surabondant  eir  riche  terre  végétale.  Le  genre  Aitroearyimi  osi  com^ 
potfé  d'environ  16  espèces,  indigènes  des  parties  Nord-Est  de  l'Amer 
riqoe  do  Sud,  principalement  du  Brésil.  11  ressemble  pour  les  ha* 
liftiidès,  aussi  bien  que  sous  tout  autre  rapport,  aux  divers  Acrocomioi  ; 
la  plupart  d*entre  eux  sont  des  arbres,  quelques-uns  atteignant  uAe 
hauteur  de  kO  pieds;  et  un  petit  nombre  seulement,  comme,  par 
exemple,  A.  acaule,  Mart,  le  lu  des  Brésiliens,  des  plantes  sans  tige. 
Uors  troncs  sont  couverts  de  cercles  de  piquants  noirs  oa  d*un  brun 
foncé,  quelquefois  longs  d'un  pied  ;  leurs  feuilles,  qui  sent  terminales, 
pinoatiséquées,  à  segments  linéaires  entiers,  d'un  vert  foncé  à  la  iaoe 
aepérieure,  et  généralement  d*un  blanc  d'argent  en  dessous,  forment 
DM  épaisse  couronne,  des  parties  inférieures  de  laquelle  (générale^ 
(Dent  des  aisselles  des  vieilles  feuilles),  sortent  les  spatbes.  Ces  dei> 
oières,  pendant  la  floraison,  sont  v^ticales  dans  la  plupart  des  cas, 
n«8  finalement,  quand  les  fruits  ont  acquis  volume  et  poids,  elles  s'in- 
UcUssent  toujours  ;  leurs  fleurs,  se  montrant  sur  des  spadices  simples 
DU  rameux,  sont  jaunâtres  ou  vertes  ;  leurs  drupes  sont  ronds  et  ovés, 
le  couleur  jaune  ou  orange,  parfois  agréablement  parfumés,  et  con* 
Geiment  des  semences  pierreuses  solitaires.  Nous  cultivons  dans  nos 
jardins,  autant  que  j*ai  pu  m'en  assurer,  sept  espèces  û^Astrocaryumy 
nvoir:  A.  aeuleatum,  G.  F.  W.  Mey.,  A.  Ayrij  Mart.  (Toxophœnix 
9adeatissimay  Schott),  A.  campestre,  Mart.,  À,  munimto-u,  Mart, 
A.  rostrahm^  Hook.,  A.  Tucuma^  Mart.  et  A.  vulgare,  Mart. 

En  raison  du  grand  nombre  de  piquants  dont  ces  palmiers  sont  cou- 
rerta,  ils  ont  un  aspect  assez  repoussant  ;  néanmoins,  et  bien  qu'ils 
loient  t  armés  juisqu'aux  dents  >,  cela  n'a  pas  empêché  l'homme  de 
Rapprocher  et  de  découvrir  leurs  diverses  propriétés  utiles. 

VAêtroearyum  vulgare,  Mart.  {A.  Awarra^  Hort.),  dont  toutes  les 
IMUlies,  même  les  bords  des  segments  des  feuilles  sont  hérissées 
i'épines  acérées,  est  d'une  grande  importance  pour  les  Indiens  du 
irésfl,  qui  le  nomment  Tucum,  et  le  cultivent  dans  leurs  champs  de 
nanioc  et  autour  de  leurs  cases,  non  pour  ses  fruits,  car  ils  sont  à 
nôDB  mangeables,  mais  pour  ses  feuilles  non  développées,  avec  les- 
[Odles  ils  fabriquent  des  cordages,  supérieurs  en  finesse,  en  force  et 
D  dorée  à  celui  que  Ton  tire  du  Miriti  {Mauritia  flexuosa^  Unn.),  et 
BTvant  pour  cordes  d'arcs,  filets  de  pêche,  chapeaux,  évenuilè  et 
litres  objets  exigeant  la  combinaison  de  la  finesse  avec  la  force.  Les 
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fifésiliens  du  Rio*Negro  et  du  haut  Amazone  font  de  magnifiques  har 
macs  en  fils  de  Tucum,  tricotés  à  la  main  en  une  toile  serrée  et  d*Q&  à 
in  tissu  que  la  confection  complète  d*un  seul  occupe  deux  persûonet 
pendant  trois  ou  quatre  mois.  Ces. hamacs  se  vendent  environ  3  livres 
sterling  (75  francs)  pièce,  et,  quand  ils  sont  ornés  de  bordures» 
plumes  travaillées,  le  double  de  cette  somme.  On  les  envoie  pour  U 
plupart  en  cadeaux  à  Rio-Janeïro. 

Le  Tucum  a  été  parfois  confondu  avec  le  Tucuma  (Mtroearjim 
Tutuma,  Mart.),  auquel,  en  effet,  il  est  ^é  de  près«  et  en  compagnie 
duquel  on  le  voit  souvent  dans  les  terres  sèches  des  forêts  du  but 
Amazone  et  du  Rio-Negro.  Le  Tucuma  ne  s'emploie  jamais  à  faire  ta 
cordages,  mais  la  partie  charnue  de  son  fruit  est  estimée  comme  doi»* 
fiture  par  les  Indiens,  et  ses  semences  pierreuses  sont  coovertoao 
anneaux,  en  birros  (ou  épingles  à  tricot^},  et  en  d'autres  pelili 
articles,  pour  lesquels  on  emploie  les  os. 

Deux  autres  espèces  de  ce  genre  produisent  aussi  des  fruits  eomes- 
trbles  ;  je  veux  parler  du  lu  {A.  acaulei  Mart.),  palmier  presque  sa* 
tige,  habitant  les  forêts  de  Catinga  du  Rio-Negro  supérieur,  et  dont  il 
partie  extérieure  des  pétioles  sert  aux  Indiens  à  faire  des  paoisrs,  t 
le  Murumuru  (il.  Murumuru^  Mart.),  croissant  dans  les  endroits  hu- 
mides des  forêts  brésiliennes.  Le  fruit  du  dernier  a,  d'après  la  dei* 
cription  qu'en  donne  Kunth,  un  goût  agréable  et  une  odeur  rsssoir 
blant  tout  d'abord  au  musc,  mais  ensuite  k  celle  d'un  melon.  Waiisak 
aussi,  affirme  que  l'enveloppe  charnue  du  fruit  est  assez  juteuse it  ; 
-mangeable,  mais  il  ne  parle  point  de  l'odeur  agréable  à  laquelle  fut . 
allusion  le  premier  auteur;  il  n'insiste  pas  beaucoup  non  plus  sur  la  \ 
prédilection  de  l'homme  pour  ce  fruit,  mais  il  donne  k  la  place  « 
aperçu  de  la  haute  faveur  dont  il  jouit  auprès  des  bêtes,  c  Dans  le  haU 
Amazone  »,  dit-il,  c  les  bestiaux  mangent  le  fruit  du  murumuru,  errant 
plusieurs  jours  dans  les  forêts  pour  se  le  procurer.  Les  graines  pier- 
reuses traversent  leurs  corps  sans  être  digérées,  et  se  trouvent  aisâ 
semées  dru  sur  les  pâturages  de  ce  district  ;  elles  sont  si  dures  qall 
est  presque  impossible  de  les  briser  sans  un  vigoureux  coup  de  OAf* 
teau  ;  l'amande  (albumen)  est  aussi  très-dure,  et  se  rapproche  beau* 
coup  de  l'ivoire  végétal.  Toutefois,  les  porcs  sont  très-friands  de  oti 
semences,  et  sur  une  habitation  du  haut  Amazone,  où  je  séjpu^naS|i 
ils  en  avaient  à  peine  de  quoi  manger  pendant  une  partie  de  Tancuiet 
sauf  celles  qui  avaient  déjà  passé  par  les  intestins  des  vaches.  On  yoQ- 
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fait  les  voir  oonstamment  occupés  à  ea  casser  la  coque  (puiamen)  arec 
leon  paissantes  mâchoires,  et  écrasant  Tamande  dure,  sur  laquelle 
les  deols  d'an  trts^petît  nombre  d'autres  animaux  ne  pourraient  avoir 
la  moiadre  action.  Non*seulement  ils  vWaient  de  cette  noorriture,  mais 
dans  quelques  cas  même  ils  s'en  engraissaient  rédlement.  » 

Genus  y.  Atladea,  H^mboldl^  Bonpiand  et  Kunth. 

Bans  ces  dernières  années,  les  rues  de  Londres  ont  été,  en  certains 
endroits  du  moins,  tenues  particulièrement  propres  et  nettes,  au  moyen 
de  balais  et  de  brosses  faites  d'une  nouvelle  matière,  ceux  des  ma«- 
chines  aussi  bien  que  ceux  que  l'on  emploie  à  la  main.  Si  l'on  demande 
quelle  est  cette  nouvelle  matière,  la  réponse  que  Ton  entend  souvent 
c'est  c  de  la  baleine,  je  suppose.  »  Mais,  non  ;  elle  n'est  pas  d'origine 
animale,  mais  végétale.  C'est  du  Piassaba  *-,  la  fibre  noire  et  grossière 
fune  espèce  d*Attalea  {A.  funifera^  Mart.),  genre  composé  d'environ 
ringt  membres,  dont  dix  (A.  amygdalinay  H.  etK.,  A.  Butiros,  Lodd., 
L  Cohune^  Mart.,  A.  compta,  Mart.,  A.  coronalay  Lodd.,  A.  excelsa^ 
Mart.,  A.  funifera^  Mart.,  A.  Maripay  Mart.,  A.  speciosa^  Mart.  et 
1.  ipectabili$,  Mart.)  sont  cultivés  dans  nos  jardins  ;  ils  sont  tous  in- 
ligènes  du  continentaméricain,  où  ils  se  trouvent  disséminés  depuis 
'embouchure  de  la  Plata,  jusqu'à  la  colonie  anglaise  de  Honduras, 
nais  principalement  groupés  dans  le  voisinage  de  l*Amazone  et  de  ses 
tfilaents  ;  leur  habitat  favori  est  la  forêt.  Ce  sont  des  arbres  droits, 
iénéralement  de  moyenne  grosseur,  avec  de  gros  troncs  irrégulière- 
nent  annelés,  terminés  par  une  couronne  de  grandes  feuilles  pinnati- 
équées  (entre  lesquelles  apparaissent  les  spathes),  des  fleurs  jaunâtres 
A  des  fruits  (drupes)  ovés  ou  elliptiques,  d'une  couleur  brune  ou  brun 
'efdàtre,  contenant  chacun  généralement  trois,  mais  quelquefois  4  ou 
i  graines  mangeables. 

^  Wallaee  a  déclaré  qne  le  Piassaba  était  une  espèce  de  Leopoldinia.  Sir  W.  i. 
looker  (Hook.  Journ.  of  Bot.  and  Kew  Mise,,  vol.  T,  p.  121) ,  d'accord  avec 
i'iiitres  écrivaioB  botanistes  de  haate  répatation,  le  considère  comme  étant  VAt' 
ikëfMnifera  de  Martini.  J'ai  considéré  le  L..Pi<uiabade  WalIace  comme  iden- 
ifse  avec  VAttalea  funifera,  attendu  que  je  ne  puis  découvrir  dans  rien  de  ce 
Mê  Wallaee  a  écrit  sur  la  matière  aucune  preuve  positive  ou  négative  pour 
l'amener  à  une  conclusion  contraire.  Wallaee  lui-même  nous  déclare  qu'il  n'a 
I  ni  la  fleur  ni  le  fruit  de  son  nouveau  Leopoldinia,  «  Comment  alors,  de- 
indent  les  botanistes,  pourrait-il  savoir  que  c'est  un  Leopoldinia  et  non  un 
tiaUa  r  » 
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VAttalea  funifera  de  Martius  {Leopoldinia  Piassaba,  Wallace,  ÙM 
lapidea,  Gaertn.,  Lithocarpu$  cocciformis,  Targ.*Tozz.)  nommé  PiaaMbi 
par  les  Brésiliens,  et  Chiquichiqui  par  les  VénésuéUens,  a  une  distri- 
bution très*étendue  sur  le  côté  oriental  de  TAmérique  du  Sud,  ob  i 
croit  dans  les  terres  marécageuses  ou  partiellement  inondées,  sur  li 
bord  des  rivières  ^ .  Le  tronc  atteint  20  ou  30  pieds  de  hauteur.  Le 
feuilles  sont  très-grandes  et  leurs  folioles,  rigidea,  mais  légèremeQ; 
tombantes  aux  extrémités  ;  elles  forment  un  excellent  chaume.  U 
base  dilatée  des  pétioles  se  divise,  comme  celle  de  YArenga  sacchm- 
fera,  en  une  longue  et  grossière  frange,  qui  est  recueillie  par  les 
indigènes,  et  dont  une  partie  se  consomme  dans  le  pays,  et  l'aatre, 
attachée  en  paquets  de  plusieurs  pieds  de  long,  s*exporte  pour  TEu- 
rope  ;  elle  se  vend  à  Londres  au  prix  d'environ  14  livres  steri. 
(350  francs)  le  tonneau,  sous  le  nom  de  Piassaba  (Piaçabà). 

Cette  fibre  est  Tobjet  d*un  grand  commerce  dans  le  pays  de  sa  pro- 
duction, et  semble  avoir  été  employée  depuis  une  époque  fort  reculée 


<  Wallace,  parlant  de  U  distribatioD  de  ce  palmier,  dans  ces  parages  qa'ileoi- 
nali  plu3  particulièrement,  dit  :  «  Il  croit  dans  les  terres  marécageuses  oa  pU' 
tiellement  inondées,  sur  le  bord  des  rivières  dont  les  eaux  sont  noires  {btadt  ^*' 
Ur  rivtrs).  On  le  trouve  d'abord,  sur  la  ririère  Padauaiif lafflnent  dil  Rio-NefO, 
sur  son  oôié  septentrional,  à  environ  400  milles,  au-dessus  de  Baira,  mais  duoi 
les  eaux  ne  sont  pas  aussi  noires  que  celles  du  Rio-Negro.  Le  Piassaba  se  troiT* 
depuis  le  voisinage  du  confluent  (âtoulh),  jusqu'à  plus  de  cent  milles  an-deiis^ 
où  il  cesse.  Sur  le.«  bords  de  Rio-Negro  lui-même,  on  n*en  voit  pas  un  seii].Li 
rivière  suivaote,  la  Daraha,  en  possè  Je  aussi  quelques-ans.  Les  deux  qui  rieaiM&l 
après,  laMarahiva  et  la  Cababuris,  «ont  des  riuères  à  eau  blancbe,  et  n'ont  paii> 
de  Piassaba.  Sur  la  rive  méridionale,  bien  que  toutes  les  rivières  aient  de  l*eM 
noire,  il  n'y  a  point  de  Piassaba  jnsqn'i  ce  que  nons  atteignioni  le  Marié,  noa  1^ 
aa-dessoQs  de  Saint-Gabriel.  Ici  on  l'exploite  en  grand  sur  une  étendue  d*eDvir«i 
cent  milles  en  remontant,  mais  il  n'y  en  a  toujours  point  immédiatement  à  Teai' 
boucbure.  ni  sur  les  bords  du  Rio*Negro.  Les  rivières  suivantes  :  le  Curienriari 
le  grand  Uaupés  ei  l'isanna,  bien  qu'ayant  toutes  des  eaui  noires,  n'ont  poio 
de  Pias.«>aLa  ;  tandis  que,  plus  loin,  sur  le  Xié,  il  apparaît  de  noureau.  En  eotrai 
dans  le  Vénézu>ila,  on  le  trouve  sur  les  bords  du  Rio-Negro,  et  il  abonde  ton 
le  long  jusqu'à  ses  sources,  de  même  que  dans  le  Témi  et  l'Alabapo,  affloanli 
eau  noire  de  l'Orénoque.  Celui-ci  parait  être  ba  limite  Nord,  et  je  ne  saurais  « 
tendre  parler  de  son  apparition  à  nouveau  dans  aucune  partie  de  l'AmaxoM  c 
de  rOrénoque,  non  plus  que  de  leurs  tributaires.  Il  est  donc  entièrement  liai 
à  un  district  d'environ  trois  cents  milles  du  Nord  au  Sud  et  d'ane  égaie  éteodi 
de  r£st  à  rOuest.  Je  suis  en  mesure  de  préciser  ainsi  sa  distribution  géogi 
phique  pour  avoir  résidé  plus  de  deux  ans  au  milieu  de  populations  doBt 
principale  occupation  consistait  à  se  procurer  les  fibres  de  cet  arbre.  »  IKoilac 
Palm  treei ,  p.  19. 
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pour  tnre  des  câbles  i  l'usage  des  embarcations  qui  naviguer  sur 
YàmèiOMy  sa  légèreté  la  rend  tout  à  fait  propre  à  cet  usage,  les  câbles 
gue  Ton  en  £ait  ne  coulant  point  et  durant  fort  longtemps»  Sa  rudesse 
même  en  facilite  la  torsion  en  cordage  solide  ;  et  comme  elle  est  très- 
abondante,  exploitée  et  manufacturée  par  les  Indiens,  les  cordes  qu'ils 
e&  font  sont  à  meilleur  marché  que  celles  d'aucune  autre  espèce.  Le 
prix  dans  la  ville  de  Barra,  en  juin  1852,  était  de  &00  reis  (1  shelling 
ou  1  fr.  25  c.)  pour  32  livres  (14^51)  de  fibre  et  de  800  reis  (2  b.  50) 
pour  chaque  pouce  de  circonférence  d'un  câble  de  soixante  brasses, 
type  de  longueur  auquel  ils  sont  tous  conformes.  Avant  l'indépendance 
du  Brésil,  le  gouvernement  portugais  avait  une  oorderie  à  Tembou- 
chure  duPaduari,  l'un  des  affluents  du  Rio-Negro,  pour  la  fabrication 
de  ces  câbles,  destinés  à  l'usage  de  l'arsenal  de  Para,  et  comme  mo- 
Dopole  du  gouvernement.  Jusqu'à  ces  dernières  années,  la  fibre  était 
convertie  en  cordages  sur  les  lieux,  mais  aujourd'hui  on  l'expédie  en 
longs  paquets  coniques  au  Para,  d*où  elle  s'exporte  pour  l'Angleterre. 
Les  fibres  sont  coupées  par  des  hommes,  des  femmes  et  des  enfants, 
à  la  partie  supérieure  des  jeunes  arbres,  afin  de  prendre  les  plus 
fiatches  ;  et  on  ne  touche  pas  aux  arbres  plus  élevés  dont  les  vieilles 
fibres,  à  moitié  pourries,  sont  seules  à  portée  de  la  main.  Les  arbres 
sont  infestés  de  serpents  venimeux,  espèce  de  Craspedocephalus^  et  il 
n'est  pas  rare  que  les  Indiens,  pendant  leur  travail,  en  soient  piqués, 
quelquefois  avec  de  fatales  conséquences. 

Les  noix  du  piassaba  constituent  aussi  un  article  de  commerce,  im- 
porté longtemps  eu  Angleterre  sous  le  nom  de  coquillas.  Excessive- 
méat  dures,  susceptibles  de  recevoir  un  très-brillant  poli,  agréable- 
ment marbrées  de  brun  c]air  et  foncé,  on  les  emploie  beaucoup  pour 
les  objets  faits  au  tour,  particulièrement  pour  les  glands  ou  boutons  de 
Bonoeties,  pour  les  têtes  de  canne,  les  poignées  de  parapluie  et  au- 
tres articles  analogues. 

Un  autre  Attalea^  dont  T importance  commerciale  ne  s  est  révélée 
qoe  dernièrement,  c'est  VAttalea  Cohune  de  Martius,  l'espèce  lac  plus 
septentrionale  du  genre.  Eu  parlant  de  ce  palmier,  M.  R.  Temple, 
chief  justice  de  la  colonie  anglaise  de  Honduras,  dans  une  lettre  adres- 
sée à  M.  Le  Nève  Forster,  datée  de  Belize,  le  15  avril  185^,  et  publiée 
dans  le  JoM/nat  of  the  Society  of  Arts,  voL  2,  n°  81,  p.  500,  dit: 
c  Mon  principal  objet  en  vous  écrivant  est  d'appeler  votre  attention 
et,  par  vous,  celle  du  public,  sur  un  important  article  de  commerce, 
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jusqu'à  ce  jour  fort  négligé,  croissant  spontanémMt  et  -k  jittÂiJiOR 
dans  le  Honduras  ;  je  veux  parler  de  la  noix  des  palmiers  Cohime^  le 
cobune  ressemble  en  apparence  au  cocotier,  mais  il  n'est  pas  tout  à  fait 
aussi  élevé  que  ce  dernier,  et  son  tronc  est  beancoupplus  gros.  L'ordre  et 
la  régularité  dans  lesquels  il  crott  sont  surprenant.  J'en  ai  vu  des 
rangées  présentant  Tapparence  d'arbres  qui  avaient  été  plantés  avec 
ie  plus  grand  soin,  de  longues  avenues  qui  ressemblaient  beaucoup  i 

nef  et  aux  ailes  d'une  cathédrale  ;  les  feuilles  arquées,  se  joignant 
au*  dessus  de  la  tête  imitaient  parfaiteiàent  lés  arceaux  des  voûtes,  et, 

le  soleil  était  à  son  déclin,  les  rayons,  tombant  horizontalement  et 
par  intervalles  d'un  côté  de  l'avenue,  produisaient  le  splendide  édst 
des  plus  riches  vitraux. 

c  Cet  arbre  porte  des  fruits  à  peu  près  de  la  grosseur  d'un  bel  œd 
de  poule,  et  disposés  en  grappes,  comme  le  raisin.  L'amande  a  qœ^ 
que  peu  le  goût  de  la  noix  de  coco,  mais  elle  est  bien  plus  oléaginetne 
et  l'huile  qu*on  en  extrait  infiniment  supérieure.  Dans  ce  pays-d,  ûd 
ne  brûle  pas  d*autre  huile  que  celles  des  noLx  de  cohune  et  de  coca. 
mais  une  pinte  de  la  première  durera  deux  fois  autant  qu'une  méaie 
quantité  de  la  dernière.  L'huile  de  cohune  se  congèle  à  une  tempéra- 
ture  de  75''.  11  n'y  a  pas  le  moindre  doute  qu'elle  supplanterait  cod- 
plétement  Thuile  de  coco,  si  elle  était  généralement  connue  du  puUiC; 
Le  territoire  du  Honduras  se  compose  principalement  de  deux  sortes 
de  terre  ;  Tune  s'appelle  Fine  ridge  et  l'autre  Cohune  ridge.  La  pre- 
mière est,  généralement  parlant,  stérile  et  sablonneuse,  entremâée 
seulement  çà  et  là  de  morceaux  d*une  plus  grande  fertilité,  points  ver* 
doyants  au  milieu  d'un  désert  de  sable,  rendez-vous  d'immenses  troB^ 
peaux  de  daims  et  d'antilopes,  dont  la  chair  sèche,  blanche,  filandreose 
et  complètement  dépourvue  de  graisse,  ne  ressemble  en  rien  au  gi* 
hier  bien  nourri  et  succulent  d'Angleterre.  Cette  zone,  couverte  de 
pins  qui  sont  beaucoup  plus  résineux  que  les  pins  rouges  de  l' Américioe 
du  Nord,  pourrait  fournir  au  commerce  telle  quantité  de  brai  qu'il 
voudrait  et  d'excellente  qualité.  La  zone  de  cohune  diffère  matérielle* 
ment  de  la  zone  de  pin  ;  son  sol  est  riche,  glaiseux  et  propre  à  toute 
sorte  de  culture,  et  il  n'y  a  pas  de  plante  tropicale  qui  n*y  puisse  réus* 
sir  parfaitement.  Le  cohune  y  abonde  :  pendant  des  milles  et  des 
milles,  vous  ne  voyez  que  des  forêts  de  ce  palmier  ;  et  pourtant  avec 

t  Oo  écrit  aossi  Gaboon. 
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US  ces  arbres,  donnant  des  noix  desquelles  on  peut  extraire  une  huile 
)8  plus  précieuses,  huile  qui  trouverait  immédiatement  un  débouché 
los  toutes  les  villes  d'Europe  et  d'Amérique,  il  ne  s'est  encore  trouvé 
^Dne  pour  en  tirer  parti.  Il  n'a  jamais  été  exporté  une  seule  bou- 
ille d'huile  pour  l'Europe  ou  ailleurs,  comme  article  de  commerce, 
f  Je  serais  bien  aise  de  voir  quelque  homme  intelligent  entreprendre 
I  développer  les  richesses  de  ce  pays,  et  exploiter  cette  nouvelle 
anche  de  commerce.  L'acajou  et  le  campêche  absorbent  maintenant, 
mme  ils  l'ont  toujours  fait,  l'attention  des  négociants  établis  à  Belize  ; 
ais  on  commerce  bien  plus  lucratif,  plus  sûr,  et  plus  durable  attend 
lUX  qui  auront  du  courage  et  des  capitaux  pour  ouvrir  cette  nouvelle 
nne  de  prospérité.  Le  Honduras  britannique  renferme  de  nombreuses 
yières  et  criques  navigables,  et  sur  les  bords  de  toutes  ces  rivières 
1  trouve  le  cohune  en  abondance.  Le  Hondo,  le  New-River,  le  Nor- 
lem  River,  le  Belize,  le  Sibun,  Manatee  River,  Mullin's  River,  Sette 
iver,  Monkey  River,  Deep  River,  Golden  Stream,  Rio  Grande,  Moho 
iver  et  la  rivière  Sarstoan  sont  tous  navigables,  et  par  eux  i'huiie  de 
diiine  pourrait  être  transportée  de  l'endroit  où  elle  serait  fabriquée 
isqu'à  la  mer.  • 

A  cette  note  intéressante  est  jointe  une  lettre  de  M.  J.  H.  Faber, 
rpenteur  de  la  couronne,  datée  de  Belize,  le  10  janvier  1854,  conte- 
ant  quelques  observations  précieuses  sur  le  même  palmier.  Elle  est 
insi  conçue  :  <  D'après  la  dernière  statistique,  la  superficie  de  rétablis- 
sent de  Honduras  est  de  37,500  milles  carrés,  dont  les  deux  cin- 
oiëmes,  je  n*hésite  pas  à  le  dire,  sont  composés  de  ce  que  l'on  appelle 
}mmunément  cohune  ridges  (corozales  en  espagnol).  Ces  corozales, 
s  bosquets  de  cohune,  sont  pour  la  plupart  sur  le  bord  des  rivières, 
t  occupent  le  sol  vierge  le  plus  riche  ;  quelques-uns  n'ont  qu'un  quart 
B  mille  de  profondeur.  Les  palmiers  de  l'espèce  croissent  à  une 
istance  moyenne  de  50  yards  (45^*719)  :les  uns  des  autres,  for- 
lant  ainsi  des  arceaux  toujours  verts,  qui  tempèrent  les  rayons  brû- 
nts  du  soleil  des  tropiques  et  donnent  un  air  grandiose  à  ces  forêts, 
lot  le  silence  n'est  interrompu  que  par  le  gazouillement  d*oiseaux  au 
niant  plumage,  ou  par  les  cris  plaintifs  de  quelque  mammifère  er- 
Bt  dans  ces  solitudes. 

c  Les  palmiers  cohune  donnent  une  récolte  par  an.  Cette  récolte 
Qsiste  généralement  en  trois  et  quelquefois  quatre  grappes  de  noix 
ssi  serrées  que  des  grains  de  raisin.  Les  noix  sont  de  la  grosseur 
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pour  la  plupart  que  quelques  pieds  de  haut  ;  mais  quelques-unes,  pre- 
nant le  caractère  d*arbre,  atteignent  une  hauteur  de  UO  pieds  et  même 
davantage.  Dans  beaucoup  de  cas  ils  ont  plusieurs  troncs,  formant  des 
fourrés  difficiles  à  pénétrer,  attendu  principalement  que  toutes  les  es- 
pèces sont  plus  ou  moins  couvertes  d'épines,  et  que  le  feuillage,  au 
lieu  d*étre  comme  chez  la  plupart  des  palmiers,  limité  au  sommet,  se 
trouve  distribué  sur  toute  la  surface  du  tronc. 

Les  feuilles  sont  pinnatiséquées  et  leurs  segments  généralement  li- 
néaires et  entiers,  mais  dans  quelques  cas,  par  exemple,  dans  le  Bat' 
tris  carijûtœfoliaj  Martius,  deltoïdes  et  érodées.  Les  fleurs  sont  ouaxil- 
laires  ou  terminales,  d'une  couleur  jaune  foncée,  verte  ou  rose; les 
drupes  sont  ovés  ou  presque  ronds,  généralement  d'un  bleu  foncé,  el 
contiennent  une  pulpe  blanche  renfermant  une  seule  graine  noire.  Lt 
plupart  des  membres  de  ce  genre  étant  petits,  ils  s'installent  aisément 
dans  les  serres  ;  on  en  cultive  environ  une  vingtaine  en  Europe*. 

Genus  XIX.  Desmoncns,  Martius. 

Les  palmiers  associés  sous  le  nom  de  Desmoncus  occupent,  dans 
les  forêts  de  TAmérique,  à  peu  près  la  même  position  que  les  rotins  el 
leurs  alliés  dans  celles  de  l'Asie  ;  la  plupart  d'entre  eux  grimpent  sur 
les  arbustes  et  parmi  les  arbres,  formant  souvent  d'élégants  festons. 
La  tige  est  grêle  et  munie  de  grosses  épines,  droites  ou  crochues;  les 
feuilles  éparses  sur  toute  sa  surface,  ne  sont  pas  terminales  coaune 
dans  la  plupart  des  palmiers  ;  elles  sont  pinnatiséquées  et  finissent  ea 
un  long  fouet,  armé  d'épines  recourbées,  à  l'aide  desquelles  ces  planta 
peuvent  se  soutenir  ;  leurs  fleurs,  qui  paraissent  dans  l'aisselle  despé-i 
tioles,  sont  simplement  branchues,  monoïques  et  jaunes  ;  leurs  drupesi 
sont  ovés  ou  presque  ronds,  à  une  seule  semence  et  rouges,  les  grainai 
sont  noires.  11  y  en  a  environ  dix-huit  espèces  de  décrites  dont  pkh 
sieurs  sont  cultivées  en  Europe^. 

^  Hermann  \Vendlan(1  en  donne  la  liste  suivante  dans  son  Indfx  :  B.  actÊ' 
thocarpa^  Mart.,  B.  CaracasanUy  Lodd.,^.  Caryolœfulia,  Mart.,  A.  chœtorhathUt, 
Mart.,  B,  Corozillo,  Ilort.,  B,  cuspidala^?).  Mari.,  B,  macaniUa,HoTU,  B,  «#• 
cracantha,  Mart.,  B.  major ^  Jacq.,  B,  maraja,  Mart.,  B,  martinesiœformk 
Hort.,  B.  minax,  Miq.,  B.  pallidisHimaf  Mart.,  B.  poiteauana^  Hort,  Parii- 
B.$étosa,y\sLrl.,  B,  simplicifrons,  Mart.,  B,  varinensis,  Hort.  et  trois  antre 
e.ipëces  Don  encore  déterminées, 

t  Ce  soDt  :    (ksmoncut  ?  aculealui,  Hort.,   D.  dubius,  Lodd»,  Z>.  laUffom 
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Le  fruit  du  Desmoncus  prunifer^Pœpi^.y  plante  péruvienne,  est  suc- 
culent, a  un  goût  aigre-doux  et  peut  se  manger,  de  même  que  Tamande. 
La  partie  extérieure  du  tronc  du  Jacitara  brésilien,  que  Wallace  croit 
ître  le  Desmoncus  macracanthus  de  Martius,  est  fort  employé  dans 
es  àstiicts  de  TAmazone  et  du  Rio-Negro  pour  faire  des  c  tipitis  ^  >  ou 
:ylindres  en  tresses  élastiques,  employés  pour  la  fabrication  de  la  fa- 
ine de  manioc.  <  Ces  cylindres,  dit  Wallace,  sont  faits  quelquefois  de 
ertaines  plantes  aquatiques,  et  de  plusieurs  autres  palmiers,  mais 
eux  qui  sont  faits  de  Jacitara  durent,  dit-on,  plus  que  deux  ou  trois 

es  autres Quand  on  se  sert  de  ces  cylindres,  après  les  avoir  rem- 

Ksde  la  pulpe  gragée  des  racines  de  manioc,  on  les  suspend  à  une 
)rte  perche.  Un  long  bras  de  levier  passé  dans  la  bride  qui  se  trouve 
la  partie  inférieure  du  «  tipiti  >,  force  celui-ci  à  s'allonger  sous  le 
oids  de  la  femme  qui  s*assied  à  l'extrémité  la  plus  reculée  de  ce  bras, 
e  la  sorte,  le  cylindre  se  rétrécit  fortement ,  et  le  suc  vénéneux 
échappant  de  toutes  les  parties  de  sa  surface  est  recueilli  dans  une 
îrrine  placée  en-dessous,  pour  être  jeté  en  lieu  sûr*,  car  il  causerait 
1  mort  immédiate  de  tout  animal  domestique  auquel  il  arriverait  d*en 
oire.  » 

Genus  XX.  Diplothemium,  Martius. 

Ce  genre  est  composé  de  quatre  espèces,  dont  une  (Diplothemiu 
\arittmum^  Mart.)  Ggure  parmi  les  hôtes  de  nos  jardins.  Deux  d'en- 
e  elles  habitent  la  côte  et  deux  les  plaines  arides  du  Brésil.  Elles 
•nt  tout  à  fait  sans  tige  ou  n'ont  qu'un  tronc  court,  annelé,  qui,  comme 
ates  les  autres  parties  de  la  plante,  est  inerme.  Leurs  feuilles  sont 
Dnatiséquées,  avec  des  segments  linéaires,  dont  le  dessous  est  d'un 
me  d'argent  ou  de  teinte  glauque.  Les  fleurs  sont  monoïques,  assez 

irt,  û.  macraeanthut^  Mart.  (Baciris  Paraenîit,  Hort.),   />.  mitit,  Hait., 
orthacanthus  ?  Mart.,  et  D,  jtolyaeanthus,  Mart.  Weiidl,  L  e,  p.  20. 
'  A  CayeDoe,  où  l'on  se  sert  également  de  ces  cylindres,  on  les  appelle  couleu* 
y.  (Note  du  traducteur.) 

'  Ce  n'est  pas  seulement  poar  ce  motif  qae  Ton  prend  soin  de  recaeillir  dans 
i  terrine  Teaa  vénéneuse  du  manioc,  mais  aussi  et  surtout  pour  en  extraire, 
i§  dépôt,  la  fécule  on  mouchache  qui  s'y  trouve  en  suspension.  Après  dessic- 
fon  au  soleil  pendant  plusieurs  jours,  cette  fécule  s'emploie  comme  amidon, 
x>nr  la  confection  d'excellents  petits  gâteaux  dits  galettes  de  mouchache  ;  on 
Ut  également  du  tapioca,  en  la  faisant  granuler  par  la  cuisson  sur  la  platine 
sert  pour  la  farine  de  manioc  et  les  galettes  de  cassa ve. 

{Note  du  traducteur.) 
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grandes  et  paraissent  dans  les  aisselles  des  pétioles.  Le  fruit,  d 
ové  ou  obové,  est  jaune,  et  sa  chair  fibreuse,  aigre-douce,  est  ma 
par  les  naturels. 

Genus  XXIV.  Geonoma,  Wiildenoiv, 

Le  Geonoma  est  un  genre  vaste,  répandu  dans  les  forêts  de  1* 
rique,  entre  le  20**  degré  de  latitude  Sud  et  le  10*  degré  Nord, 
quelquefois  complètement  dépourvu  de  tige  ;  mais  lorsque  a 
existe,  elle  a  Taspect  d'un  roseau,  est  annelée,  glabre,  luisante  et 
ronnée  à  l'extrémité  de  feuilles  entières,  ou  plus  ou  moins  divis 
pinnaliséquées.  Les  spadices  paraissent  à  Taisselle  des  pétioles,  e 
disposés  en  épis,  ou  quelquefois  en  panicules.  Les  Heurs  son 
noîques,  d*un  jaune  plus  ou  moins  foncé,  ou  pourprées  ;  les  màh 
six  élamines.  Les  baies  sont  ovées  ou  presque  sphériques  et 
seule  graine,  mais  insipides  et  de  couleur  obscure. 

On  emploie  parfois  leurs  tiges  à  faire  des  cannes,  et  leur  feu 
comme  chaume,  mais  ils  ne  semblent  pas  avoir  d'autre  appli< 
utile.  En  raisoii  de  leur  petite  taille,  les  différentes  espèces  jou 
d'une  grande  faveur  dans  nos  jardins*. 

Genus  XXV.  CSfuillelma,  itfaWîus. 

Un  tronc  élevé,  assez  svelte,  armé  d*épines  noires  et  couroDi 
feuilles  pinnatiséquées,  ayant  des  segments  linéaires  et  des  pé 
épineux,  des  spadices  simples  poussant  au-dessous  du  feuillage, 
nant  des  fleurs  monoïques  vertes  ou  jaunâtres  et  de  gros  drupes  ch; 
ou  farineux,  ovés  et  de  couleur  rouge  jaunâtre,  tels  sont  les  trai 
plus  frappants  du  genre  Guilielma,  composé  de  3  espèces  (G.  Moi 
Mart.,  G.  SpeciosUy  Mart.  et  G.  Speclabilis,  Mart.),  indigène  à  la 
velle-Grenade,  au  Venezuela,  dans  les  Guyanes  et  au  Brésil,  et  c 
dans  nos  jardins. 

L'espèce  la  mieux  connue  et  le  plus  largement  répandue  est  le 


t  Hermann  Wendiand  a  donné  la  liste  saivanle  des  espèces  cultivées  :  ge 
acuti/lora,  Mart.  {G.  baculifera,  Ktb.);  G.  divena,  Kih,;G.  fragilis,  Uort.  1 
G,  fragrans,  Hort.  Germ.  ;  G.  inlerrupla  ?  Mari.  ;  G.  maxima,  Kth.  ;  G. 
Ufrotn,  Willd.  ;  G,  Portiana,  Uort.  ;  G,  puleh^Ala^  Hort.  ;  G.  ichoUianat 
G.  iimplicifroni,  Willd.  (G,  Witldenowii,  Kl.)  ;  G,  tpixiana,  Mari.  ;   G. 
lata^  Kl.,  et  deux  autres  espèces  oou  déterminées. 
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lielmaspeciosa^MdLTi.y  le  Piritu  ou  Pirijao  da  Venezuela,  le  Pupùnha, 
du  district  de  l'Amazone,  et  le  Paripou,  de  la  Guyane,  signalé  d*abord 
i  l'attention  par  Aublet,  Humboldt  et  Bonpland,  et  récemment  décrit 
eo  langage  populaire  par  Wallace.  Il  a  un  tronc  cylindrique,  élancé, 
abondamment  garni  de  longues  épines  en  forme  d'aiguilles,  disposées 
en  cercles  ou  par  bandes.  Il  atteint  une  hauteur  de  60  pieds  et  croît 
parfaitement  droit,  bien  que  dans  les  situations  exposées  il  se  courbe 
et  se  déjette.  Les  feuilles  sont  très-nombreuses,  terminales,  pinnatisé- 
quées  et  tombantes,  formant  au  tronc  une  couronne  presque  sphé- 
rique  ;  et  leurs  segments  sortant  de  Taréte  médiane  dans  diverses  di- 
rections, étant  eux-mêmes  ondes  ou  bouclés,  donnent  à  toute  la  masse 
du  feuillage  une  singulière  apparence  de  panache.  Les  feuilles  des 
jeunes  plantes  sont  entières,  comme  celles  du  bussu  {Manicaria  sac^ 
dftra,  Gaertn.),  mais  à  mesure  que  Tarbre  prend  de  Tâge,  elles  se 
divisent  en  segments  étroits,  réguliers.  Les  spathes  sortent  au-dessous 
des  feuilles;  elles  sont  renflées,  ligneuses,  persistantes,  et  se  recourbent 
sur  le  spadice  qui  est  petit,  simple  et  tombant.  Le  fruit  esta  peu  près  de 
la  grosseur  d'un  abricot,  de  forme  ovale  et  triangulaire,  et  d'un  beau 
jaune  rougeâtre.  Dans  la  plupart  des  cas,  la  semence  est  avortée,  le 
fruit  entier  n'étant  qu'une  masse  farineuse.  Parfois,  cependant,  on 
trouve  des  fruits  contenant  le  noyau  parfait,  et  alors  ils  sont  doubles 
de  la  grosseur  ordinaire.  L'arbre  ne  se  trouve  pas  à  l'état  sauvage 
dans  le  district  de  l'Amazone,  mais  bien  toujours  planté.  Dans  les  vil- 
lages indiens,  aux  environs  des  maisons,  on  voit  souvent  des  centaines 
de  ces  arbres,  qui  ajoutent  à  la  beauté  du  paysage  et  fournissent  une 
saine  et  abondante  nourriture  ;  par  le  fait,  il  tient  ici  la  place  du  co- 
cotier aux  Indes  orientales,  et  il  est  presque  autant  estimé  que  ce  der- 
nier. L'ascension  de  ce  palmier  étant  impossible,  en  raison  de  son 
tronc  épineux,  les  Indiens  construisent  de  grossiers  échafaudages  à 
rtté  des  arbres,  ou  forment  des  espèces  d'échelles,  en  fixant  entre  deux 
d'entre  eux  des  traverses,  à  Taide  desquelles  ils  montent  assez  haut 
pour  pouvoir  faire  tomber  les  grappes  de  fruits  à  l'aide  de  gaulettes 
fourchues  ou  de  crocs.  Les  fruits  se  mangent  bouillis  ou  rôtis,  et  res- 
semblent quelque  peu  en  cet  état  aux  châtaignes  d'Espagne,  mais  ils 
ont  un  goût  huileux  particulier  ;  ils  sont  aussi  moulus  et  réduits  en 
une  espèce  de  farine,  dont  on  fait  des  gâteaux  que  Ton  cuit  comme  les 
cassaves  ou  galettes  de  manioc  ;  ou  bien  on  fait  fermenter  la  farine 
dans  l'eau,  pour  en  former  un  breuvage  crémeux,  légèrement  acide. 
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Les  perroquets,  les  aras  et  beaucoup  d'autres  oiseaux  dévorent  ces 
fruits,  et  les  singes  apprivoisés  en  sont  très-friands,  bien  que  ceux  des 
bois  ne  puissent  grimper  aux  tiges  épineuses  pour  les  avoir.  Le  bol: 
de  cet  arbre,  quand  il  est  vieux  et  noir,  est  excessivement  dure 
émousse  le  tranchant  de  toute  hache  ordinaire. 

Les  épines  en  forme  d'aiguilles  de  cet  arbre  sont  employées  pa 
quelques  tribus  indiennes  pour  se  piquer  la  peau,  afin  de  produire  le 
tatouages  dont  ils  décorent  diverses  parties  de  leur  corps.  Du  noird 
fumée  obtenu  de  la  poix  enflammée,  frotté  sur  les  piqûres,  produti 
dit-on,  la  teinte  bleuâtre  indélébile  que  présentent  ces  tatouages. 

Humboldt,  parlant  de  ce  palmier,  dit  :  c  Les  Indiens  et  les  mission 
naires  du  rétablissement  de  San  Francisco,  en  Venezuela,  ne  tarissec 
pas  dans  les  louanges  qu'ils  donnent  à  ce  noble  palmier,  que  Ton  poui 
rait  appeler  le  palmier-pèche.  Nous  le  trouvâmes  cultivé  en  grao 
nombre  à  San  Fernando,  à  San  Baltasar,  à  Santa  Barbara,  et  parUK 
où  nous  nous  dirigeâmes  dans  le  Sud  ou  dans  TEst,  le  long  des  riv( 
de  l'Atabapo  et  de  l'Orénoque  supérieur.  Ces  régions  sauvages  noi 
rappellent  malgré  nous  l'assertion  de  Linnée  que  le  pays  des  palmie; 
fut  le  premier  séjour  de  notre  race  et  que  l'homme  est  essentiellemei 
palmîvore.  En  examinant  les  provisions  accumulées  dans  les  carbe 
des  Indiens,  nous  voyons  que  leur  subsistance  durant  plusieurs  mo 
de  Tannée  dépend  autant  du  fruit  farineux  du  pirijao  que  du  manM 
et  des  bananes.  L'arbre  ne  produit  qu'une  fois  l'an,  mais  il  doni 
jusqu'à  trois  grappes,  soit  150  à  200  fruits.  » 

Genus  XXIX.  Irlartea,  Ruis  et  Pavon, 

Je  me  rappelle  parfaitement  le  jour  où,  pour  la  première  fois, 
vis  Tun  des  usages  auxquels  ce  genre  est  affecté.  C'était  le  22  septen 
bre  18i5  :  j'avais  passé  toute  la  journée  à  remonter  le  Chagres,  ï\ 
des  fleuves  del'isthme  de  Panama,  dans  une  petitepiroguecouverted'i 
toit  en  feuilles  de  palmier,  et  je  me  réjouis  de  grand  cœur  quand,  ve 
le  soir,  nous  abordâmes  près  d'une  langue  de  sable.  Mes  hoomies 
mirent  de  suite  à  l'œuvre  pour  préparer  leur  souper.  Ils  allumèrc 
du  feu,  et  après  avoir  placé  dessus  un  grand  pot  rempli  d'eau  et 
riz,  ils  apportèrent  un  certain  nombre  de  noix  de  coco  et  plusiei 
cylindres  d'un  aspect  tout  particulier,  qu'à  première  vue  je  pris  pc 
ceux  que  l'on  voit  dans  les  serinettes  et  autres  boites  à  musique,  éta 
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comme  eux,  couverts  de  petites  aspérités  tuberculeuses,  mais  qui,  à 
moD  grand  étonnement,  furent  employés  en  guise  de  râpe  pour  gra- 
ger  l'amande  des  cocos,  destinée  à  être  bouillie  avec  l'eau  et  le  riz. 
Je  découvris  par  la  suite  que  ces  râpes  étaient  des  racines  aériennes 
ou  adventices  du  palmier  Zanora  du  pays  {Iriartea  exorrhiza^  Mart.)» 
et  qu'elles  étaient  d'un  usage  ordinaire  dans  l'isthme  ;  j'apprends 
maintenant  par  Touvrage  de  Wallace,  qu'il  en  est  de  même  dans  le 
district  de  TÂmazone,  Thumidité  excessive  du  climat  de  ces  deux  con* 
trées  exposant  les  râpes  en  fer-blanc  à  se  rouiller  promptement,  rend 
fort  acceptables  celles  qu'il  a  plu  à  la  Providence  de  fournir  naturelle- 
meat.  J'ai  envoyé  deux  de  ces  râpes  au  Mtiseum  of  Economie  Bo^^ 
teny ,  à  Kew,  où  elles  sont  exposées  parmi  les  autres  productions 
des  palmiers.  Les  racines  auxquelles  il  est  fait  allusion  ici  sont  com- 
mones  à  VIriartea  exorrhiza  et  h  plusieurs  espèces  alliées,  compre- 
nant VL  ventricosa,  Mart.  Elles  sortent  du  tronc,  chacune  d'un  point 
plus  élevé  que  la  précédente,  et  s'étendent  diagonalement  par  en  bas 
jusqu'à  ce  qu'elles  approchent  de  terre,  moment  où  elles  se  divisent 
souvent  en  nombreuses  radicules,  qui  toutes  s'établissent  solidement 
dans  le  sol.  A  mesure  qu'il  en  parait  de  nouvelles,  celles  qui  sont  en 
dessous  se  ûétriss^t  et  meurent  ;  et  il  n'est  pas  rare  de  voir  un  grand 
iri)re  entièrement  supporté  par  3  ou  /i  racines,  de  telle  sorte  qu'un 
bomme  peut  se  promener  dessous,  ou  se  tenir  debout  avec  un  arbre 
de  70  pieds  d'élévation  immédiatement  au-dessus  de  sa  tète. 

Le  genre  Iriartea  {Ceroxylon,  H.  B.  K.)  est  particulier  aux  forêts 
de  TÂmérique  du  Sud.  Ses  troncs  sont  droits,  annelés  et  inermes.  Ses 
feuilles  sont  terminales,  pinnatiséquées,  avec  des  segments  souvent 
trapéziformes,  plissées  et  divisées  en  lobes  dentés  ou  tronqués.  Les 
fleurs  sont  monoïques  et  d'un  jaune  plus  ou  moins  foncé  ;  le  fruit  est 
une  baie  monosperme,  d'un  vert  ou  d'un  brun  jaunâtre,  et  quelque- 
fois d'une  couleur  presque  noire.  Il  en  a  été  découvert  jusqu'à  ce  jour 
aviron  neuf  espèces,  dont  plusieurs  sont  cultivées  dans  nos  jardins*. 

VIriartea  exorrhiza,  Mart.,  l'espèce  la  mieux  connue,  se  nomme 
^Brésil  c  Pasbiûba  »,  ou  c  Paxiuba  »,  et  atteint  une  hauteur  de  50  à 
60  pieds.  Le  tronc  est  svelte  et  son  bois  est  très-dur  à  l'extérieur, 


^  /.  (Utiêiima,  Kl.  ;  /.  andicola,  Spr.  (ceroxylon  andicolUf  U.  et  B.);  «/•  f^f' 
fuginea,  Horl.  (C.  ferrugineum,  Hort.);  /.  klopsioekia,  Hort.  {t\  kloputcckiat 
Mail.,  klopitoekia  eerifera,  Karsl.);  /.  niveum,  Hort.  (  C.  nivcum,  Horl.)  et 
f.ffœmorêa.  Kl. 
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mais  tendre  et  moelleux  en  dedans.  Il  se  fend  aisément  et  très-droit, 
et,  pour  celte  raison,  s'emploie  beaucoup  dans  le  pays  où  il  croît, 
pour  faire  des  caillebotis  pour  les  canots,  des  plafonds  de  maison, 
des  étagères,  des  sièges,  etc.  ;  il  s'en  exporte  aussi  de  grandes  quan- 
tités pour  les  Étals-Unis,  où  l'on  en  fait  des  bâtons  de  parapluie.  Les 
tiges  de  ces  palmiers  s'emploient  également  à  faire  des  juriparis  [ou 
diables),  instruments  de  musique  dont  jouent,  dans  leurs  c  dabocuris» 
{f estas)  y  les  Indiens  établis  sur  les  bords  de  la  rivière  Uaupés.  M.Sprucc, 
ce  voyageur  plein  de  mérite,  en  envoyant  au  muséum  de  Kew  dea 
spécimens  de  ces  instruments,  lésa  accompagnés  de  la  note  suivante: 
<  Les  deux  plus  gros  instruments  sont  des  morceaux  de  tronc  du 
Paxiuba  {Iriartea  exorrhiza)j  avec  un  trou  carré  près  de  rextrémiti! 
supérieure.  Lorsque  l'on  est  sur  le  point  de  s'en  servir,  cette  extré- 
mité est  presque  bouchée  par  un  morceau  de  terre  glaise,  et  un  frag- 
ment de  feuille  d*Uanima  est  attaché  sur  le  trou  carré,  de  manière  i 
former  un  flageolet  monstre.  Les  plus  petits  consistent  chacun  en  un 
tube  de  paxiuba,  enveloppé  dans  un  long  morceau  de  l'écorce  flexible 
du  jébaru  (arbre  cisalpin,  avec  de  belles  fleurs  rouges  mouopétales, 
apparemment  le  Parivoû  grandiflora  d'Aublel),  qui  descend  en  élar- 
gissant ses  plis  un  peu  au-dessous  du  tube,  formant  ainsi  une  sorte 
de  trompette,  par  Textrémité  supérieure  de  laquelle  on  soufQe  tout 
simplement.  » 

Wallace,  qui  fut  pendant  longtemps  le  compagnon  de  voyage  de 
Spruce,  a  fait  ainsi  mention  du  juripari  des  Indiens  :  c  Un  soir,  dit- 
il,  il  y  avait  une  partie  de  caxiré  {caxiré-drinking) ,  et,  un  peu  avant 
la  nuit,  on  entendit  comme  le  son  de  plusieurs  trombones  et  bassons 
venant  sur  la  rivière  dans  la  direction  du  village,  et  aussitôt  app>- 
rurent  huit  Indiens,  jouant  chacun  d'un  instrument  ressemblant  à  on 
grand  basson.  Ils  en  avaient  quatre  paires  de  différentes  grandeur 
et  produisaient  un  son  sauvage  et  qui  plaisait  ;  ils  en  sonnaient  Wi 
ensemble,  assez  d  accord,  sur  un  seul  ton,  et  montraient  plus  defiufi 
pour  la  musique  que  je  n'en  avais  encore  remarqué  parmi  ces  peu 
plades.  Les  instruments  sont  faits  d'écorce  tortillée  en  spirale,  ave* 
une  embouchure  en  feuilles.  Dans  la  soirée  je  me  rendis  à  la  Maloccû 
et  trouvai  deux  vieillards  jouant  des  plus  gros  instruments  ;  ils  le 
agitaient  d'une  singulière  façon,  verticalement  et  latéralement,  e 
faisant  des  contorsions  correspondantes  avec  leurs  corps,  et  jouèrei 
longtemps  sur  un  ton  régulier,  s'accompagnant  Tun  l'autre  très-coi 
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rectemeot.  Dès  que  la  musique  commença  à  se  faire  entendre,  on  ne 
vil  plus  une  seule  femme,  ni  jeune  ni  vieille;  car  Tune  des  plus  étranges 
saperstitioQs  des  Indiens  Uaupés,  c'est  de  considérer  comme  tellement 
dangereux  pour  une  femme  de  jamais  voir  un  de  ces  instruments, 
qu'ils  en  punissent  de  mort,  et  généralement  par  le  poison,  la  simple 
vue;  lors  même  que  celle-ci  serait  tout  à  fait  accidentelle,  et  que  la 
femme  ne  serait  que  soupçonnée  d'avoir  vu  les  articles  prohibés,  ils  se 
montrent  sans  pitié  :  on  dit  que  des  pères  se  sont  faits,  le  cas  échéant, 
les  exécuteurs  de  leurs  propres  filles,  et  des  maris  de  leurs  femmes. 
Je  fus  naturellement  désireux  d*acheter  des  objets  auxquels  se  rat- 
tachaient de  si  curieuses  coutumes,  et  j'en  parlai  au  Tushaûa.  Il  pro- 
mita  la  fin  de  me  les  vendre  à  mon  retour,  en  stipulant  qu'ils  devraient 
être  embarqués  à  quelque  distance  du  village,  de  sorte  qu'il  n'y  eût 
pas  de  danger  qu*ils  fussent  vus  par  des  femmes.  » 

M.  Wallace  nous  dit  également  quelque  chose  sur  une  autre  espèce 
de  ce  genre  (Iriartea  Setigera^  Mari.):  «  Un  jour,  dit-il,  j'accom- 
pagnai rindien  avec  lequel  je  vivais  dans  la  forêt,  pour  avoir  des  tiges 
propres  à  faire  une  sarbacane.  Nous  allâmes  à  environ  un  mille  de 
distance,  à  un  endroit  où  croissaient  de  nombreux  petits  palmiers  ; 
c'étaient  des  Iriartea  setigera^  de  Martius,  de  10  à  15  pieds  de  haut, 
et  variant  de  l'épaisseur  d'un  doigt  à  2  i)Ouces  de  diamètre  ;  ils  pa- 
raissent articulés  au  dehors,  en  raison  des  cicatrices  que  laissent  les 
feuilles  tombées,  mais  en  dedans  ils  ont  une  moelle  tendre  qui,  quand 
efle  est  enlevée,  laisse  un  calibre  Usse  et  poli.  Mon  compagnon  en 
choisit  plusieurs  des  plus  droits  qu'il  put  trouver,  tant  du  plus  petit 
que  du  plus  grand  diamètre  ;  ces  troncs  furent  soigneusement  séchés 
dans  la  maison,  la  moelle  expulsée  à  l'aide  d'une  longue  baguette  faite 
du  bois  d'un  autre  palmier,  et  le  calibre  nettoyé  et  poli  avec  un  petit 
paquet  de  racines  de  fougère-arbre  vigoureusement  poussées  et  tirées 
dedans.  On  choisit  deux  tiges  de  telles  dimensions  que  la  plus  petite 
puisse  être  introduite  de  force  dans  la  plus  grande,  afin  que  s'il  se 
trouve  quelque  courbure  dans  Tune  la  plus  droite  réagisse  sur  l'autre  ; 
une  embouchure  conique  en  bois  est  alors  ajustée  à  l'une  des  extré- 
Bûtés,  et  quelquefois  le  tout  est  lié  en  spirale  avec  Técorce  lisse,  noire 
^brillante  d'une  liane.  Des  flèches,  imprégnées  de  poison,  et  mu- 
i^  d'une  petite  houppe  conique  de  soie  de  fromager  (Bombax)  à 
l'autre  bout,  remplissent  exactement,  mais  non  étroitement,  le  calibre 
^  tube.  Ces  flèches,  faites  de  nervures  de  la  base  engainante  du  Pa- 
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tacwh  {Oenocarpus  Batawa)^  qui  persiste  après  la  décomposition  du 
parenchyme,  sont  portées  dans  un  carquois,  bien  garni  de  poix  à  la 
partie  inférieure,  de  façon  qu'il  peut  être  renversé  quand  le  temps  est 
humide,  pour  les  tenir  bien  au  sec.  Les  sarbacanes  {Gfavatanas)  con- 
stituent ici  l'arme  principale  ;  chaque  Indien  en  a  une  ei  entre  rare- 
ment en  forêt  ou  se  montre  sur  les  fleuves  sans  l'avoir. 

Une  autre  espèce  d'Iriartea  qui  mérite  attention  est  le  palmier  à 
cire  des  Andes,  /.  Andicola,  Spr.  (Ceroxylon  Andicola,  Humb.  el 
BonpL),  un  des  petits  groupes  peu  connus  de  palmiers  alpestres  oo 
de  montagne  —  Voppositum  des  nombreux  palmiers  du  littoral,  t  J'ai 
trouvé  cet  arbre ,  me  dit  Humboldt  uans  une  de  ses  lettres,  dans 
la  Cordillère,  à  la  passe  de  Quindiu,  entre  Ibague  et  Gartago,  pas  plus 
bas  sur  la  pente  que  7,930,  et  pas  plus  haut  que  9,700  pieds  anglais 
(vous  pourriez  dire,  dans  votre  histoire  populaire  des  palmiers,  entre 
7,900  et  9,700  pieds  anglais),  en  compagnie  du  Podocarpm  et  da 
Quercus  Granatensis.  » 

€  Les  troncs  nobles  et  élevés  de  ces  arbres ,  dit  W.  Purdie,  sont 
couverts  d'une  couche  de  cire  semblable  à  de  la  résine*  qui  leur  donne 
une  apparence  de  marbre  blanc,  et  communique  au  paysage  un  air  de 
vie  tout  particulier  au  Paramo  de  Quindiu,  où  ce  palmier  abonde  à  on 
degré  extraordinaire,  sans  aucun  préjudice  apparent  pour  les  arbres 
moins  élevés  de  la  belle  forêt  qui  se  trouve  sous  son  ombre  agréable. 
Pour  obtenir  la  cire,  il  faut  abattre  Tarbre  ;  et  j*appris  de  mes  guides 
que  chaque  arbre  en  donne  une  arrobe  ou  11^49/i.  Un  homme  peut 
abattre  et  gratter  deux  arbres  dans  une  journée.  La  cire  pure  brûle, 
dit-on,  trop  rapidement,  on  l'emploie  donc  mêlée  avec  du  suif,  pour 
faire  des  chandelles  ;  mais  on  l'emploie  seule  aussi,  comme  cierges, 
pour  l'offrir  aux  saints  et  à  la  Vierge,  le  suif  étant  prohibé  par  les  lois 
ou  règlements  de  l'Église  romaine  ;  mais  le  prêtre  de  Toche,  petit 
établissement  au  pied  du  Quindiu,  me  dit  qu'il  n'en  pouvait  permettre 
l'usage  à  l'église  dans  les  grandes  cérémonies,  parce  que  c'est  un  pro- 
duit résineux  que  les  lois  de  sa  religion  interdisent,  ce  qui  ne  leur 
permet  pas  de  profiter  de  cette  production  naturelle  extraordinaire  el 
si  facilement  obtenue  ;  par  suite,  il  est  importé  une  grande  quantité 
de  cire  d'abeille  pour  le  seul  usage  de  l'église. 


*  D'après  Vauquelia  cette  substance  consiste  en   un  tiers  de  cire  el  deux  litf* 
de  résine. 
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i  le  raclage,  cette  cire  est  simplement  fondue  et  mise  dans 
assesy  pour  Tusage  des  villageois  dans  le  voisinage  de  la 
î  Toleme.  Elle  se  vend  dans  la  ville  d*Ibague,  au  pied  du 
à  un  demi-réal  ou  30  centimes  la  livre  ;  elle  est  fort  recber- 
is  abondante  et  facilement  obtenue.  » 
îfois ,  dit  Bonpiand,  ce  n*est  pas  le  seul  parti  qu'on  puisse 
3t  arbre  ;  la  hauteur  de  son  tronc  le  rend  préférable  aux  au- 
iers,  qui  sont  principalement  employés  pour  faire  des  pirogues, 
iucs,  etc.  ;  son  bois  dure  beaucoup  et  mérite  aussi  la  pré- 
)our  la  construction  des  maisons  ;  ses  feuilles  ne  sont  pas 
les  que  celles  du  cocos  butyracea  dont  les  Indiens  de  TOré- 
it  toutes  leurs  couvertures  en  chaume  ;  enfin,  les  fibres  qui 
le  la  base  de  ces  mêmes  feuilles  pourraient  être  employées 
ne  manière  que  celles  de  VArenga  saccharifera  des  Moluques, 
|ue  donne  le  palmier  chiqui-chiqui  des  Espagnols  (Mauritia 
Linn.),  qui  croît  en  grand  nombre  dans  le  haut  Orénoque, 
gro,  l'Amazone  et  dans  presque  tout  le  Para. 

intéressant  de  faire  observer  que  les  cercles  formés  par  la 
s  feuilles  ne  laissent  point  exsuder  la  matière  inflammable  ; 
entablement  des  cicatrices,  dans  lesquelles  Forganisation  est 
et  où  le  carbone,  séparé  de  Thydrogène  par  loxygène  de 
ère,  est  déposé  à  nu.  » 

Genus  XLI.  Mauritia,  Linnœus, 

Iter  Raleigh  dit,  dans  sa  description  de  la  Guyane,  qu'à  son 
)yage,  en  1595,  quand  il  était  à  l'embouchure  de  TOrénoque, 
feu  des  Tivitites  et  des  Quarawetes  (comme  il  appelle  les 
auaranes)  au  haut  des  arbres,  et  publia  un  dessin  de  ce 
'édition  latine  de  son  ouvrage.  Le  père  José  Gumilla,  qui  vi- 
uaranes  deux  fois  comme  missionnaire,  dit,  en  effet,  que  cette 
s  demeures  dans  les  palmarès  (ou  bois  de  palmiers)  des  ma- 
niais, tout  en  parlant  plus  clairement  d*habitations  pendantes 
îs  par  des  piliers  élevés,  il  ne  fait  aucune  mention  de  plate- 
.tachées  à  des  arbres  encore  en  végétation.  Hillhouse  et 
lomburgk  sont  d*avis  que  Bembo,  par  les  relations  d'autrui, 
,  par  ses  propres  observations,  tombèrent  dans  cetle  croyance, 
de  ce  que  les  sommets  élevés  des  palmiers  étaient  éclairés 
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par  les  feux  placés  en  dessous,  de  telle  manière  que  ceux  qui  navi* 
guaient  dans  ces  parages  pensèrent  que  les  habitations  des  Guarane 
étaient  attachées  aux  arbres  mêmes,  c  Nous  ne  contestons  point ,  di 
Schomburgk,  que,  pour  se  soustraire  aux  attaques  des  moustiques 
l'Indien  suspende  quelquefois  son  hamac  aux  sommets  des  arbres 
mais  en  pareil  cas  il  n'allume  point  de  feu  sous  le  hamac.  » 

Raleigh  fut  le  premier  qui  apporta  en  Angleterre  les  fruits  des  pal 
miers  en  question,  qu'il  a  très-justement,  et  en  raison  de  leurs  écailles 
comparés  aux  pommes  de  pin  ;  et  Linnée  fut  le  premier  qui  décrivi 
méthodiquement  les  arbres  sous  le  nom  de  Mauritla  flexuosa  ;  mai 
les  matériaux  qu'il  avait  à  sa  disposition  étaient  si  incomplets,  qu*il  1 
considéra  à  tort  comme  privé  de  feuilles.  Depuis  le  temps  de  Linnée 
plusieurs  congénères  de  ce  Mauritia  ont  été  découverts,  et  de  plu 
amples  matériaux  ont  été  recueillis,  de  sorte  qu'aujourd'hui  le  genr 
est  bien  connu.  11  appartient  aux  LepidocaryaCy  à  la  même  tribu  qu 
les  rotins,  et  il  a  un  tronc  élevé,  qui  est  ou  lisse  ou  armé  d'épines.  Le 
feuilles  sont  en  éventail  et  terminales.  Les  fleurs  sont  axillaires  et  me 
noïques  ;  le  fruit  est  un  drupe  ovoïde  ou  globuleux,  couvert  d'écaillé 
imbriquées,  plutôt  petites.  Maintenant  nous  connaissons  environ  un 
demi-douzaine  d'espèces,  qui  toutes  se  restreignent  aux  parties  le 
plus  chaudes  de  l'Amérique  du  Sud  et  des  fies  adjacentes  ;  une  seuli 
d'entre  elles,  Mauritia  flexuosa,  Linnée,  a  été  introduite  dans  nos  jar 
dins. 

Ce  dernier  est  un  des  plus  beaux  de  tous  les  palmiers  américains 
11  s'élève  à  une  hauteur  de  80  à  100  pieds,  et  se  trouve  à  l'île  de  h 
Trinidad,  sur  les  bords  de  l'Amazone,  du  Rio-Negro  et  de  TOrénoque 
sous  les  noms  de  Miritif  Moriche,  Murichi  et  Ita,  «  11  forme ,  di 
Humboldt,  dans  les  lieux  humides,  de  beaux  groupes  d'une  verdur 
fraîche  et  brillante  qui  rappellent  nos  aunes....  Les  arbres  conserven 
par  leur  ombrage  Thumidité  du  sol,  et  de  là  la  croyance  des  Indien 
que  \b  Mauritia  flexuosa  attire  l'eau  autour  de  ses  racines  par  quel 
que  influence  mystérieuse.  D'après  une  théorie  analogue,  ils  conseilleo 
de  ne  pas  tuer  les  serpents,  parce  que  la  destruction  de  ces  reptiles  es 
suivie  du  dessèchement  des  lagunes.  Ainsi  les  grossiers  enfants  de  1. 
nature  confondent  la  cause  et  Teffet  !  » 

<  Le  Mauritia  flexuosa ,  d'après  Wallace,  est  un  palmier  vivan 
en  famille  et  couvrant  de  grandes  étendues  de  terres  inondées  à  raaré 
haute  dans  TAmazone  inférieur.  Dans  ces  endroits,  il  n  y  a  point  d 
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taillis  pour  interrompre  la   vue  à   travers  d'interminables  rangées 
<3*iminenses  troncs  sans  branches  ou  feuilles,  s'élevant  comme  des  co- 
loooes  à  une  hauteur  de  80  ou  100  pieds,  vaste  temple  naturel  qui  ne 
Accède  ni  en  grandeur  ni  en  sublimité  à  ceux  de  Tantiquité  classique. 
^ou8  n'avons  aucune  donnée  sur  Tâge  de  ces  arbres,  mais  il  est  re- 
Kxarqaable  combien  ils  paraissent  uniformes  de  grosseur  et  de  taille, 
l^œil  ne  découvrant  souvent  pas  un  seul  jeune  arbre,  sur  une  étendue 
cronsidérable  de  terrain,  particulièrement  dans  les  endroits  maintenant 
journellement  couverts  par  la  marée.  On  s'imaginerait  en  conséquence 
le  les  arbres  actuels  ont  poussé  quand  le  terrain  était  plus  élevé 
l'à  présent,  et  qu'il  s'esl  graduellement  affaissé  depuis  (ou  que-Jes 
se  sont  élevées)  jusqu'à  ce  que  les  conditions  soient  devenues  dé- 
ivorables  à  la  croissance  des  jeunes  plantes,  bien  qu'inoffensives  à 
ik&  qui  avaient  atteint  déjà  un  certain  âge.  Des  observations  suivies 
Caites  sur  les  lieux  pourront  seules  décider  si  telle  est  la  véritable  ex- 
plication du  phénomène.  * 

€  Dans  les  districts  inondés  par  le  flot,  au  Para  (Brésil) ,  continue  le 
mtoe  voyageur,  les  troncs  massifs  de  ces  arbres  sont  souvent  em- 
ployés pour  former  des  voies  de  communication  à  travers  l'étendue  de 
^ase  molle  que  laisse  généralement  le  jusant  entre  le  sol  ferme  et  le 
Wd  de  l'eau.  Un  cylindre  uni  et  glissant  n'est  certainement  pas  ce 
<peron  pourrait  imaginer  de  mieux  pour  cet  objet,  mais,  comme 
c'est  ce  que  l'on  peut  se  procurer  le  plus  aisément  el  à  moins  de  frais, 
OQs'ea  sert  assez  communément  ;  et  en  faisant  une  visite  à  beaucoup* 
de  maisons  de  campagne  brésiliennes,  si  vous  arrivez  à  marée  basse, 
vous  n'aurez  pas  d'autre  moyen  de  débarquer  que  celui  que  vous  of- 
freot  ces  troncs  de  palmier.  > 

La  partie  médullaire  du  tronc  contient  une  farine  semblable  au 
sagou,  qui  porte  le  nom  dlpuruma^.  «  J'en  ai  mangé ,  dit  Humboldt, 
dans  la  ville  de  Santo-Tomas,  à  la  Guyane,  et  c'était  très-agréable 
an  goût,  ressemblant  plutôt  à  la  galette  de  cassave  qu^au  sagou  de 
llnde.  Les  Indiens  m'ont  assuré  que  les  tiges  de  Mauritia^  Varbre  de 
riCf  tant  vanté  par  le  père  Gumilla,  ne  donnent  de  farine  en  quelque 
abondance  que  tout  autant  qu'on  abat  l'arbre  mâle  immédiatement 

*  D'après  M.  de  Martias,  les  Indiens  Arovaces  de  la  Guyane  donoontà  la  fécule 
fafHê  relireot  du  Mauritia  flexuosa  le  nom  dUru-Jru  (fécule  de  fécule)  qui,  dé- 
^giiré  en  celai  d'Arrow-root^  a  été  transporté  à  tort  à  plusieurs  autres  fécules. 
(yOui6.1T,  Dût.  d'hisL  nol.,  vol.  9,  p.  423.)  (iVofe  du  traducteur.) 
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avant  que  les  fleurs  paraissent.  De  môme ,  aussi,  le  Maguey 
americana),  cultivé  au  Mexique,  ne  fournit  sa  liqueur  saccha 
vin  (pulque)  des  Mexicains,  qu'à  l'époque  où  la  plante  jette  s( 
panicule.  En  interrompant  la  floraison,  la  nature  est  obligée  de 
ailleurs  la  matière  saccharine  ou  amilacée  qui  s'accumulerait  d 
fleurs  du  Maguey  et  dans  les  fruits  du  Mauritia.  » 

Une  feuille  entière  de  cet  arbre  fait  la  charge  d*un  homi 
feuilles  non  développées  forment  une  épaisse  colonne  pointu 
coupe  celle-ci ,  dit  Wallace,  et  en  la  secouant  un  peu,  les 
segments  se  séparent  ;  chacun  d'eux  est  alors  habilement  d( 
de  son  enveloppe  extérieure,  mince  pellicule,  semblable  à  un 
d*un  jaune  pâle,  qui  se  ratatine  presque  en  fil  ;  celles-ci  sont  a 
tachées  en  paquets  et  séchées,  et  sont  ensuite  tordues  en  fie 
les  roulant  sur  la  poitrine  ou  sur  la  cuisse,  ou  en  cordes  plu 
en  les  roulant  avec  les  doigts.  L'article  que  l'on  en  fabrique  le  i 
dinairement  est  le  rede  ou  hamac  en  filet.  Tunique  lit  pour  ai 
des  tribus  indigènes  de  TÂmazone.  Celui-ci  se  forme  en  doul 
cordon  sur  deux  perches  ou  bâtons,  éloignés  de  6  ou  7  pieds, 
ce  qu'il  y  ait  kO  ou  50  fils  parallèles,  que  l'on  assujettit,  à  de 
valles  d'environ  un  pied,  par  d'autres  cordons  placés  en  tra 
attachés  dessus  ;  on  passe  alors  dans  la  bride  formée  à  chaque 
mité  par  la  réunion  de  tous  les  cordons  une  forte  corde,  par  '. 
le  hamac  est  suspendu  à  quelques  pieds  du  sol,  et  dans  ce  file 
l'Indien  nu  dort,  à  côté  de  son  feu,  aussi  confortablement  q 
dans  nos  lits  de  plumes.  D'autres  tribus  entrelacent  les  cordon 
manière  calculée  pour  rendre  le  hamac  plus  élastique  ;  et  1 
siliens  ont  introduit  divers  perfectionnements,  en  employant 
pèce  de  navelte,  qui  donne  un  tissu  plus  serré  ;  ou  bien  un 
châssis  en  bois  avec  des  rouleaux,  sur  lequel  ils  tissent  grossie 
avec  trame  et  chaîne,  comme  sur  un  métier  ordinaire.  Ils  1 
aussi  les  cordons  en  couleurs  brillantes  et  variées,  qu'ils  dispo 
dessins  symétriques,  et  font  des  redes  ou  maqueiras,  comm< 
appellent,  l'un  des  plus  jolis  articles  d'ameublement  à  voir  d 
maison  brésilienne  des  bords  de  l'Amazone.  »  Dans  une  note 
compagnait  un  spécimen  de  ces  hamacs  fait  à  Tomo,  sur  le 
du  Rio-Negro  supérieur,  et  envoyé  au  Muséum  of  Economie  . 
à  Kew,  Spruce  dit  que  le  corps  du  hamac  est  fait  de  feuilles  c 
caryum  vulgare^  appelé  Tucum  au  BrésU,  Cumari  au  Vénézi 
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les  bordures  de  feuilles  de  MaurUia  flexuosay  leMurili  du  Brésil,  et  le 
Moricki  du  Venezuela.  II  n'est  pas  invraisemblable  que  dans  chaque 
district  on  emploie  des  matériaux  différents. 

La  sève  de  Tarbre,  quand  elle  est  fermentée,  constitue  le  doux  vin 
de  palme  enivrant  des  Guaranes.  Le  fruit  à  écailles  étroites,  qui  res* 
semble  aux  pommes  de  pin  rougeàtres,  donne,  comme  la  banane  et 
presque  tous  les  fruits  des  tropiques,  différents  articles  d'alimentation, 
suivant  les  époques  auxquelles  il  est  cueilli,  et  selon  que  ses  propriétés 
ssGcliarines  sont  en  pleine  maturité,  ou  qu*il  est  encore  à  Tétat  fa- 
rineux. Sur  l'Amazone  on  en  fait  le  breuvage  favori  des  Indiens.  On 
en  fait  tremper  une  certaine  quantité  jusqu'à  ce  qu'elle  commence  à 
fermenter,  et  que  les  écailles  et  la  matière  pulpeuse  s'amollissent,  et 
paissent  aisément  s'enlever  par  le  frottement  Après  avoir  été  passée 
au  tamis,  la  liqueur  est  bonne  à  boire  ;  elle  a  un  goût  légèrement  acide 
et  on  arôme  propre  au  fruit,  et  tout  d'abord  un  peu  désagréable  au 
palais  des  Européens. 

t  Quand  on  demande  aux  Tamanacs  »,  dit  Humboldt,  dans  ses 
Toyages,  comment  la  race  humaine  a  survécu  à  ce  grand  déluge,  le 
siècle  d'eau  des  Mexicains,  ils  disent  :  c  un  homme  et  une  femme  se 
«  sauvèrent  sur  une  haute  montagne  nommée  Tamanacu,  située  sur  les 
«bords  de  l'Asiveru  et  jetant  derrière  eux  par-dessus  leurs  têtes  les  fruits 
«du  Mauritia,  ils  virent  les  graines  contenues  dans  ces  fruits  produire 
«des  hommes  et  des  femmes  qui  repeuplèrent  la  terre..  »  Ainsi  nous 
trouvons,  dans  toute  sa  simplicité,  chez  des  nations  maintenant  à  l'état 
novage,  une  tradition  que  les  Grecs  ont  embellie  de  tous  les  charmes 
de  l'imagination  !  » 

Le  Mauritia  vinifera^  Martius,  indigène  aussi  du  Brésil,  est  sem- 
blable à  la  dernière  espèce.  «  Dans  un  endroit  marécageux,  presque 
CD  tête  de  la  vallée  de  Brejo  Grande,  nous  passâmes ,  dit  Gardner 
dans  ses  Voyages,  un  groupe  considérable  de  magnifiques  palmiers, 
que  je  n'avais  rencontrés  que  rarement  au-dessous  de  Crato,  mais  que 
je  vis  ensuite  en  très-grande  abondance  dans  les  marais  de  Piauhy  et 
de  Goyaz  ;  les  habitants  le  nomment  Buriti^  et  c'est  le  Mauritia  vini- 
fera  de  Martius.  Ce  palmier  est  non-seulement  le  plus  beau,  mais 
ïm  des  plus  grands  dans  le  pays  (on  le  dit  haut  de  100  à  150  pieds, 
B.  S.)  ;  les  feuilles  sont  flabellées  et  forment  une  grosse  boule  ronde 
ID  sommet  de  la  tige,  à  l'instar  du  Camauba  [Coperiiicia  cerifera^ 
fart.}.  Il  produit  un  grand  nombre  de  noix,  à  peu  près  de  la  grosseur 

■BV.  HAR.  —  IfOV.  1874.  8S 
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d'un  petit  œuf,  couvert  d*écaiUes  rbomboïdales,  disposées  en  spii 
entre  ces  écailles  et  la  substance. albumineuse  de  la  noix,  ile 
une  pulpe  buileuse  de  couleur  rougeàtre,  que  les  habitants  de  ( 
font  bouillir  avec  du  sucre  pour  faire  une  confiture  ;  à  Piauhy,  on 
pare  avec  la  pulpe  une  émulsion,  qui.  lorsqu'elle  est  sucrée,  b 
une  boisson  très^agréable,  mais  que  Ton  dit  donner  à  la  peau 
teinte  jaunâtre  si  Ton  en  fait  grand  usage.  La  sève  du  tronc  f( 
également  une  boisson  très-agréable ,  mais ,  pour  Tobtenir,  il 
abattre  Tarbre.  Alors,  on  taille  dans  le  tronc,  avec  une  petite  ha 
plusieurs  trous  d'environ  un  demi-pied  carré,  de  3  pouces.de 
fondeur,  et  à  environ  6  pieds  d'intervalle,  qui  en  peu  de  teoi] 
remplissent  d'un  liquide  rougeàtre  ayant  grandement  le  goût  d< 
doux.  Durant  mes  voyages  dans  le  Piauhy,  noua  avions  coutuio 
couper  par  fois  de  ces  palmiers  pour  en  obtenir  la  sève,  v 

D'après  une  note  de  Spruce,  on  fait  aussi  un  vin  inférieur  avi 
fruit  du  Mauritia  vinifera^  Martius.  Les  troncs,  qui  rarement  atteîg 
30  pieds  de  hauteur,  sont  employés  aux  mêmes  fins  que  ceux  de  la 
part  des  autres  espèces  ;  sur  le  Rio  Negro,  on  s'en  sert  beaucoup  ( 
la  construction  des  maisons;  des  bandes  coupées  de  leur  ciroKifén 
étant  fixées  en  travers  sur  les  montants,  on  remplit  de  boue  les 
tervalies. 

QxNus  XLIL  Maxlmlllana,  Martius. 

€  La  nature  a  répandu  à  profusion  toutes  les  beautés  de  forme 
le  palmier  Jagua  qui,  entremêlé  avec  le  Cucurito  ou  Vadgibai  Qm 
85  à  1 06  pieds),  orne  les  cataractes  d'Atures  et  de  Maypures,  et  se  trc 
parfois  sur  les  bords  déserts  du  Cassiquiare.  Ses  trcmcs  lisses  ei& 
ces,  s'élevant  à  une  hauteur  de  6&  à  75 .  pieds,  paraissent  au-dei 
de  la  masse  épaisse  de  feuillage  d'autres  espèces  d'arbres,  du  mi 
desquels  ils  surgissent  comme  des  colonnades  érigées  de  b 
d*homme,  leurs  sommets  aériens  contrastant  magnifiquement  i 
l'espèce  touffue  de  Ceiba^  et  avec  les  forêts  de  Laurineœ^  de  ù 
phyllunij  et  différentes  espèces  d'Amyris,  qui  les  environnent, 
feuilles,  au  nombre  de  7  ou  8  à  peine,  s'élèvent  presque  verticaleii 
dans  les  airs  ;  leurs  extrémités  sont  bouclées  comme  des  plumes 
les  dernières  divisions  n'ayant  qu'un  mince  parenchyme,  semblaU 
de  l'herbe,  flottent  légèrement  dans  l'air  autour  de  l'arête  médiane 
feuilles,  qui  se  balancent  mollement.  » 
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s'exprimait  Humboldt,  en  mars  1801,  en  quittant  les  rirages 
ts  de  palmiers  de  rembonchure  du  Rio  Sinu,  à  TOuest  de  Da- 
>ur  se  rendre  à  Çarthagène,  dans  la  mer  des  Antilles.  Chose 
à  ajouter,  on  n'entendit  plus  parler  du  palma  Jagua,  et  les  bo- 
ne  purent  même  pas  imaginera  quel  genre  il  appartenait,  jus- 
que, 53  ans  plus  tard,  encore  dans  le  mois  de  mars,  Richard 
durant  son  séjour  à  San-Carlos  du  Rio-Negro,  dans  le  Véné- 
îommuniqua  dans  son  esquisse  de  là  végétation  du  Cassiçiuiare 
Joum.  ofBot.  and  Keux  Mise.  roi.  7,  p.  1  et  seq.)  une  autre 
information,  qui  établit  la  positipn  systématique  de  ce  palmier, 
a,  en  outre,  plusieurs  données  importantes  concernant  son 
M/),  à  celles  qui  avaient  été  déjà  consignées  par  Humboldt. 
3cueilli ,  dit-il,  tout  ce  que  je  pouvais  sur  les  rives  de  POré- 
Y  compris  le  palma  Jagua,  dont  les  beautés  sont  si  justement 
•ar  Humboldt  dans  ses  Aspects  de  ta  Jiature ,  et  j'ai  emporté 
âmens  et  des  notes  sur  la  plante  vivante.  Il  y  avait  deux  ar- 
endides  de  ce  genre  à  l'embouchure  du  Cassiquiare.  J'en  ai 
tre  un,  et  embarquer  une  de  ses  feuilles  et  uù  spadice  dans  la 
,  où  j'ai  pu  les  examiner  à  mon  aise  tout  en  continuant  mon 
La  feuille  mesurait  3k  pieds  de  long^  et  avait  /i26  segments, 
ice  portait  environ  mille  fruits,  et  faisait  la  charge  de  deux 
i.  Plusieurs  spadices  mûrissent  en  même  temps.  Ces  simples 
ms  suffiront  pour  donner  une  idée  du  magnifique  aspect  du 
igua,  qui  est  un  des  principaux  ornements  du  haut  Cassiquiare 
rrénoque,  et  constitue  une  espèce  non  décrite  de  Maximi' 

ire  Maximiliana  a  reçu  un  important  accroissement  par  cette 
découverte,  et  s'enorgueillit  maintenant  de  trois  espèces,  qui 
les  natives  des  forêts  du  N.-E.  de  l'Amérique  méridionale  ; 
un  tronc  arboré,  lisse,  des  feuilles  pinnatiséquées  termiaales, 
isions  gigantesques,  et  avec  des  segments  linéaires,  agrégés, 
t  vif  ;  leurs  spathes  sont  grosses  et  ligneuses  ;  leurs  fleurs, 
le  bractées,  sont  monoïques ,  et  leurs  fruits  ovés,  à  une  setde 

* 

,  et  de  couleur  brunâtre.  Ce  sont  tous  de  très-beaux  arbres  ; 
eux  plus  vieilles  espèces  (M.  regia,  Blart.  et  M.  insigniSy  Mart.), 
îlles  ne  puissent  surpasser  en  beauté  celle  qui  a  été  décou- 
nouveàu  par  Spruce,  ne  lui  sont  pas  inférieures  de  beaucoup, 
avons  toutes  deux  dans  nos  jardins,  où,  irien  qu'elles'ifaient 
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été  introduites  que  dans  le  cours  de  ces  dix  dernières  années,  el 
commencent  déjà  à  déployer  assez  de  grâces  pour  obliger  même  cel 
qui  ne  les  ont  point  vues  dans  leur  pays  natal  à  rendre  témoignage  { 
leur  excellence.  Le  Maximiliana  reg^ia^  Martius,  qu'au  Para  et  e 
d'autres  parties  du  Nouveau-Brésil  on  appelle  c  Inaja  >,  est  décrit  pa 
Martius  comme  croissant  à  une  hauteur  de  1 5  à  20  pieds  ;  mais,  d*apriî 
d' autres  autorités,  nous  apprenons  qu'il  atteint  quelquefois  la  hauteâ 
de  100  pieds,  et  qu'il  a  des  feuilles  dépassant  50  pieds  de  long.  Leb(n)^ 
ge  on  terminal  fournit  un  chou  délicieux  ;  la  spathe  forme  un  paiÉI 
tout  fait,  employé  parles  Indiens  pour  transporter  delaterrCidi 
l'argile,  de  la  farine,  etc.,  et  par  les  chasseurs  pour  cuire  leur  viand^ 
attendu  qu'avec  de  Teau  dedans  elle  supporte  bien  le  feu.  Le  fraitM 
mangé  par  les  Indiens  et  parait  doué  d'un  attrait  particulier  poorlei 
singes  et  pour  les  oiseaux  frugivores  ;  il  est  aussi  brMé  par  les  sert/F 
gueiros  (fabricants  d'objets  en  caoutchouc)  pour  fumer  et  sécher  fel 
couches  successives  de  lait  de  seringa  S  qu'ils  appliquent  à  leiril 
moules  d'argile. 


Gekus  XLYI.  OeDoearpus,  Mart%u$. 

Il  a  été  remarqué,  d'abord  par  Robert  Brown  et  ensuite  par  d'au- 
tres botanistes  d'éminent  mérite,  que  tous  les  palmiers  appartcDVÂ 

à  cette  tribu  de  palmiers  appelés  Cvccineœ,  caractérisés  par  lacofip 
ou  putamen  originellement  triloculaire  ayant  ses  loges,  quand  aD^ 
sont  fécondes,  perforées  vis-à-vis  le  siège  de  l'embryon,  et,quand  dÀ 
sont  avortées,  indiquées  par  des  foramina  cœca^  portent  un  fruit  9» 
donne  de  l'huile.  Le  genre  anocarpus,  l'un  de  cette  tribu,  loindefdt 
exception,  ne  tend  qu'à  conflrmer  la  justesse  de  l'observation.  Pailai|^ 

.  des  palmiers  oléifères  du  district  de  l'Amazone,  Spruce  dit:  «  Apçif 
le  Caiaué  (Elœis  melanococca^  Gœrtn.),  quant  à  la  qualité  de  VixS^ 
viennent  les  diverses  espèces  d'Œnocarpus  (Œ.  Bacaba^  QE.  BaUm 
CE.  di$tichaj  etc.).  L*huile  de  celles-ci  est  évidemment  d'une  qaaiiti 
plus  fine  que  celle  du  Caiaué  ;  elle  est  incolorCi  douce  au  goût,  et  et* 

.  cellente  nonnseulement  pour  les  lampes,  mais  encore  pour  la  cxààs^ 
Les  boutiquiers  de  Para  achètent  ces  huiles  des  Indiens,  et  les  loi" 

.  langent  en  égales  proportions  avec  l'huile  d'olive,  détaillant  le  M 

<  Siphonia  eloitiea,  lin.  (Note  du  iraducUur.) 
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oomme  huile  d'olive  pure,  de  laquelle  véritablemeat  les  meilleurs  juges 
même  peuvent  à  peine  la  distinguer.  Je  puis  attester  que  pour  frire, 
du  poisson,  Thuile  de  ces  différents  œnocarpt  rivalise  avec  Thuile  d*olive 
ou  le  beurre. 

c  Les  diverses  espèces  à'OEnocarpns  abondeat  sur  les  rives  de  TAma- 
aneet  de  rOrénoque,  conîme  sur  celles  de  leurs  affluents.  J'ai  vu  le 
hUwa  {Œnocarpus  Batava^  Mart.),  en  la  plus  grande  abondance  dans 
ifA  le  Gassiquiare,  le  haut  Orénoque,  et  le  Cunucunuma  ;  près  de 

Ikrra,  on  le  rencontre  fréquemment,  mais  Jbeaucoup]  moins  que  le 
J^Bcaba.  Les  forêts  vis-à-vis  San  Carlos,  qui  s'étendent  du  Rio-Negro 
apfié,  sont  littéralemeat  semées  de  Patawa.  Le  ftruit  est  en  saison 
!  iresque  tout  le  long  de  Tannée.  Nous  commençons  en  cejmoment 
^  j^  mars  1854)  à  en  faire  usage  et  nous  l'aurons  (en  quantité  illimitée 
LifUlyavait  toujours  des  Indiens  pour  grimper  aux  arbres)  pendant 
M  novembre.  Je  suis  passionnément  amateur  du  Yukissé  de  Patawa, 
jH^est  la  seule  chose  que  je  regretterai  quand  je  quitterai  San-Carlos. 
Quand  je  suis  resté  longtemps  sans  en  boire  et  que  je  recommence, 
je  le  trouve  toujours  légèrement  apéritif,  mais  cet^effet  cesse  au  Dout 
de  deux  ou  trois  jours.  Je  dois  ajouter  que  Yukissé  est  le  nom  général 
foe  les  Indiens  du  district  du  Rio-Negro  donnent  à  toutes  les  sortes 
de  jus  tirés  des  végétaux,  de  môme  qu'au  suc  des  substances  animales. 
Qb  robtient  en  triturant  dans  l'eau  le  fruit  de  l'Assai  {Euterpe  Oleraeea) 
[  jK  d'autres  palmiers,fen  y  ajoutant  une  petite  quantité  de  sucre  et  de 
I  fcàie.  Les  Brésiliens  qui  parlent  portugais  nomment  Vinho  ces  bois- 
fODs^  bien  qu'elles  diffèrent  totalement  du  vin  de  palme  préparé  dans 
Imttes  régions  tropicales  de  l'Amérique  et  de  l'Asie.  Toutes  les  bois- 
Mos  tirées  des  palmiers  sont  excessivement  nourrissantes,  et  plu- 
jÉfanis  légèrement  purgatives,  en  raison,  sans  doute,  de  l'huile  qu'elles 
Mfieonent.  En  laissant  le  Yukissé  très-peu  de  temps  dans  une  caya^ 
Tboile  surnage  et  Ton  se  fait  une  idée  de  la  quantité  qu'en  peut  donner 
le  fruit  d'un  palmier  quelconque.  (Spruce  in  Hook.  Joum.^  vol.  VI, 

Lé  genre  CEnacarpus  est  composé  d'environ  une  demi-douzaine 
''espèces  <  qui  toutes  habitent  les  régions  tropicales  de  l'Amérique,  oii 

>  Verm.  Wendland  énninère  les  espèces  sairantes  comme  étant  caltivéas  (Uns 
Hi  Jardins:  OB.  altissimw,  Klotzsch;  OE,  bacaba,  Mart.  ;  OE.  boHvianui^ 
Bnrt;  OE.  caracatanus,  Lodd.  {Ûiplotherium  caudeicent,  Hort.  Kew.);  OE^ 
Urafua,  flort.  ;  OE.  cubarro,  Hort.  et  OE.  utiHt,  Klotzsch. 
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eilçs  préfèrent  leis  terres  sèches  élevées/  aucune  n^étanf  connue  pour 
s'étendre  au  delà  de  1,600  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Ce 
sont  de  grands  arbres  majestueux,  avec  de  gros  troncs  lisses,  géné- 
ralement marqués  d|anneaux  bien  distincte;  les  feuilles  sont  terminâtes, 
pinnatiséquées,  avec  des  segments  linéaires  ;  les  spadices  sont  siiùples 
et  sortent  sous  les  feuilles  ;  la  spathe  est  grosse,  ftisifonne  et  ligneuse;'] 
elle  se  détache  aussitôt  que  le  spadice  s*en  échappe  ;  les  flièurs  sôbl 
monoïques  et  le  fruit  est  presque  globuleux,  à  une  seule  graune,  avtt] 
un  brou  comestible. 

Indépendamment  de  l'huile  et  du  c  yukissé  »  que  donnent  toiileà  1< 
espèces,  on  en  tire  encore  parti  pour  diverses  autres  fins.  Leurs  k^ÉfsA 
servent  comme  chaume,  et  des  nervures  des  pétioles  tombés  les  bH 
diens  font  des  Ûèches  pour  leurs  sarbacanes,  comme  nous  ràvoôi' 
mentionné  en  décrivant  la  confection  de  ces  dernières,  à  Tartic 

IRURTBA. 

Traduit  par  Â.  d'Avraiuyillb, 


ipp 
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ET 


B   GROUPE  DES  SANTA-GRUZ 


I.  le  lieutenant  de  la  marine  royale  britannique,  A.  H.  Markham, 
a  visité  les  Nouvelles*Hébrides  et  Iqb  Santa-Gruz,  de  1871  à  1872, 
ord  du  RosariOj  qu'il  commandait,  a  fait  paraître  sur  ces  lies,  en 
73,  un  ouvrage  d'un  caractère  essentiellement  politique  (The  omise 
the  Rosario,  London),  dont  la  Revue  a  rendu  compte  ^  Noustrou- 
is  dans  le  volume  récemment  publié  par  la  Société  de  géographie 
Londres*,  un  nouveau  travail  sur  le  même  sujet,  dans  lequel  Tau- 
ir  étudie  surtout  les  deux  groupes^  au  point  de  vue  scientifique. 
)us  en  avons  extrait  les  passages  suivants,  qui  complètent  Tétude 
le  nous  avons  donnée  précédemment. 

Après  avoir  passé  en  revue  les  relations  des  voyageurs  qui  ont 
«té  ces  groupes  depuis  leur  découverte  jusqu'à  1870,  depuis  Men- 
ma  jusqu'au  capitaine  Denham  (1853-54),  — -  toutes  ces  expéditions, 
ni  occupent  près  de  trois  cents  ans,  dit  M.  le  lieutenant  Markbam,  ne 
"eot  guère  autre  chose  que  passer  à  travers  ces  Iles  et  livrer  à  leurs 
iturels  de  sanglants  combats. 

Dans  leurs  trois  voyages,  les  vieux  navigateurs  espagnols  firent  au- 
Aty  sinon  plus  que  tous  leurs  successeurs.  Dans  son  voyage  de  dé- 

Bevue  d'août  1S73»  p.  393.  L9t  iquatUn  anglO'ioxonê  dan$  VOcéanie^  par 
Aabe,  capitaine  de  vaisseau, 
t  Tome  XLn,  187S. 
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couverte,  Mendana  recueillit  plus  de  documents  sur  les  Salom 
qu'on  n'en  a  rassemblés  après  lui.  Taumaco  et  les  autres  ties  Ne 
du  groupe  n*ont  jamais  été  étudiées  depuis  Quiros,  en  1606;  son  p< 
de  Vera-Cruz,  dans  Espiritu-Santo,  n'a  été  visité  que  deux  fois.  Depi 
les  Espagnols,  les  récits  les  plus  complets  que  nous  ayons  sont  ce 
qui  ont  rapport  à  Tanna  et  Mallicolo,  par  Cook,  et  à  Tucopia  et  Vai 
koro,  par  d*Urville.  Mais  les  Nouvelles-Hébrides,  ainsi  que  d'auti 
groupes  au  Nord,  sont  très-peu  connues,  et  l'hydrographie  en  est  tr 
défectueuse. 

Dans  ces  dernières  années,  les  documents  nous  sont  venus  par  de 
voies  bien  opposées:  par  Tintermédiaire  de  marchands  sans  scnipol 
et  de  missionnaires  bien  intentionnés.  Vers  18A0, 11  se  créa  un  coi 
merce  très-lucratif  de  bois  de  sandal  pour  la  Chine  ;  lors  de  la  vis 
du  capitaine  Erskine,  de  10  à  20  bâtiments  faisaient  ce  trafic,  et  de 
établissements  s'étaient  créés  pour  recueillir  le  bois,  l'un  à  Aneitum 
Erromango,  les  plus  Sud  des  Hébrides,  et  Fautre  à  l'Ile  des  Pins.  L 
hommes  qui  flaisaient  le  commerce  du  bois  de  sandal  étaient  un  i 
massis  de  gredins  qui  attaquaient  souvent  les  naturels,  ce  qui  amen 
des  représailles.  X  l'ile  Sandwich,  en  1842,  les  équipages  de  dei 
navires  anglais  tuèrent  26  naturels  qui  voulaient  les  empêcher 
couper  du  sandal,  et  en  ayant  enfermé  plusieurs  dans  une  cavem 
Us  les  y  enfumèrent.  Le  capitaine  Erskine  se  procura  une  liste 
1&  navires  qui  avaient  commis  de  ces  actes  entre  18/il  et  184P. 

En  1839,  la  société  des  Missions  de  Londres  envoya  quelques  mi 
sionnaires  indiens  des  Samoa  dans  quelques*unes  des  Hébrides  pour 
catéchiser  les  sauvages;  ils  s'établirent  à  Aneitum,  Tanna,  et  lestl 
Loyalty.  MM.  William  et  Harris,  de  la  mission  des  Samoa,  en  desce 
dant  à  Erromango,  en  1839,  furent  massacrés  sur  la  plage,  po 
venger,  suppose*t-on,  quelque  offense  des  sandaliers;  mais  les  mi 
sionnaires  de  Samoa  continuèrent  leurs  travaux  et  reçurent,  en  iSi 
la  visite  de  Tévéque  Selwyn.  La  mission  presbytérienne  des  Nouvelli 
Hébrides  commença  ses  travaux  peu  après,  et  en  1852,  le  docte 
Geddie,  publia  une  traduction  de  TÉvangile  selon  saint  Luc,  dans 
langue  d*Aneitum.  Il  y  a  maintenant  des  missionnaires  sur  Aneitui 
Fotuna,  Aniwa,  Tanna,  Erromango,  Montagu  ou  Nguma  et  Espirit 
Santo.  A  Aneitum,  tous  les  naturels  sont  chrétiens  ;  à  Aniwa,  il  y 
a  150,  et  50  à  Fotuna.  Ces  lies  senties  plus  Sud  du  groupe.  Il  j 
envhron  8  ans  a  été  fondée,  sous  les  auspices  de  Tévéque  Selwyn,  u 
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aotie  mission  sur  un  principe  différent.  Le  nouYeau  plan  consiste  à 
faire  une  croisière,  tous  les  ans,  dans  les  îles,  et  à  engager  les  natu- 
rels à  laisser  leurs  enfants  et  leurs  jeunes  gens  venir  chez  les  mission- 
naires recevoir  une  éducation  qui  permette  de  les  renvoyer  chez  eux 
chrétiens.  C'était  la  mission  de  la  Mélanésie  qui  fui  confiée  à  réyôque 
Patteson.  Son  action  s*élend  sur  le  Nord  des  Nouvelles-Hébrides,  sur 
lesSalomon,  les  groupes  des  Santa-Cruz  et  de  Banks.  Son  siège  et  son 
école  sont  à  Tile  de  Norfolk,  et  tous  les  ans  Tévéque  faisait  une  tour* 
née  dans  les  Iles  à  bord  d'un  yacht  appelé  le  Soulhern-Cross. 

M.  Tilly,  qui  commandait  le  bâtiment,  a  tout  fait  pour  nous  procu- 
rer des  renseignements  sur  les  tles,  et  les  Ues  à  récifs  au  Nord  de  Santa- 
Croz,  Lomlom,  Nukapu,  Pmeli,  NivluU,  Panavi,  Tromelin,  Nuponi, 
Analago,  Materua,  ont  été  portées  sur  les  cartes  d'après  lui.  Le  plus 
grand  succès  des  missionnaires  de  l'évèque  Patteson  a  été  leur  éta- 
blissement à  San-Cristoval,  une  des  Salomon,  et  dans  le  groupe  de 
Banks.  A  Mota,  ou  Pain  de  sucre,  il  y  a  un  Indien  passé  missionnaire 
et  iriusieurs  convertis^  et  Ton  a  déjà  ramené  un  peu  les  naturels  de 
Vanua-Lava,  dont  le  mouillage  a  été  nommé  par  l'évèque  Selwyn 
IK>rt  Patteson,  en  1 857,  du  nom  de  l'évoque  de  Mélanésie.  Il  y  a  envi- 
ron 150  Indiens  à  Técole  des  missions  de  Norfolk.  . 

Les  énormités  commises  par  les  sandaliers  dans  les  premières  an- 
pées  se  sont  compliquées  du  vol  d'hommes  pour  satisfaire  aux  de* 
ooandes  de  bras  nécessitées  par  les  grandes  plantations  de  coton  aux 
Pîdji  et  à  Queensland.  En  avril  1860,  notre  associé,  le  docteur  Berthold 
Seemann,  fut  envoyé  par  le  conseil  de  la  colonie  aux  Fidji,  pour  voir 
ce  qu'elles  pouvaient  donner,  et  il  déclara  qu'ellea  étaient  surtout  faites 
pour  le  coton,  puisqu'un  acre  rendait  485  livres  anglaises,  du  meilleur 
coton  de  la  Nouvelle-Orléans.  Le  coton  des  Fidji  a  été  apprécié  par 
le^  manufacturiers  anglais,  et  depuis  quelques  années  plusieurs  pian- 
otions ont  été  créées.  Dans  l'état  de  Qeeen'sland,  la  première  planta- 
^  a  été  faite  auprès  de  Brisbane,  par  le  capitaine  Towns,  eu  1863, 
•t  en  1866,  il  a  récolté  183.630  livres  de  coton. 

Ainsi  la  demande  de  bras  se  fit  à  l'Est  et  à  l'Ouest  des  Hébrides,  et 
h  fourniture  devint  un  commerce  des  plus  lucratifs.  Le  capitaine 
Towns  fut  le  premier  qui  eut  recours  à  l'importation  des  travailleurs 
dss  tles  de  la  mer  du  Sud  ;  il  envoya  un  de  ses  bâtiments  pour  prendre 
les  nouveaux  travailleurs  et  confia  leur  engagement  à  un  nommé  Ross 
Lefwin»  qui  avait  longtemps  vécu  dans  les  Iles,  et  pouvait  se  faire  cojor 
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prendre.  C'est  ainâ  qu'a  commencé  la  traite  des  travailleurs  ( 
toutes  les  horreurs  du  commerce  du  sandal  se  sont  renom 
Kn  1865,  le  Commodore  sir  William  Wiseman  visita  les  lies  l 
du  bâtiment  de  Sa  Majesté,  Curaçoa. 

Le  6  août,  il  était  à  Aneilum;  du  10  au  12,  le  Curaçoa  re 
mouillage  de  Resolution-Bay  à  Tanna,  où  il  tira  sur  deux  villa 
obus  et  à  fosées;  178  hommes  furent  débarqués  pour  détruire  les 
ges,  les  plantations,  et  briser  toutes  les  pirogues  sur  la  plaj 
Commodore  continua  alors  sa  croisière,  touchant  à  Erromango 
à  Port4{avannah  le  17,  et  passant  entre  Espiritu-Santo  et  l'Ile  L 
pour  gagner  le  Port't^atteson  dans  7anua-Lava.  Le  Curaçoa 
alors  sur  la  côte  Nord  de  Santa-Cruz  avec  l'évèque  Patteson  à  b< 
SoUlhem*'Cro98.  L^année  précédente,  deux  équipages  de  can 
révéque  avaient  été  massacrés  dans  Graciosa-Bay  ;  mais  celui- 
sira  qu*on  n'inflige&t  aucun  châtiment  aux  naturels.  Alors  le  Ci 
se  dirigea  vers  San-Gristoval  dans  les  Salomon.  Après  avoir 
Marau-Bay,  dans  Guadalcanal,  et  Saint-Georges-Bay,  dans  Isal 
Commodore  revint  à  Erromango,  et  mouilla  dans  la  baie  Dil 
10  septembre.  Le  25,  il  lança  sur  un  village  des  obus  et  des  f 
et  Ton  croit  qu'il  y  eut  un  massacre  affreux  causé  par  Texp 
d*un  projectile  dans  une  caverne  où  les  Indiens  étaient  réfugiés 

De  là  le  Curaçoa  se  rendit  ensuite  à  Nouméa,  Nouvelle-Caté 
par  le  passage  de  la  Havannah,  et  le  8  octobre  1865,  continua  sa 
pour  Sydney.  M.  Blenckley  accompagnait  sir  WiUiam  Wiseman 
ce  voyage;  il  en  a  rapporté  des  collections  ethnologiques  consid^ 
et  d^une  grande  valeur.  Quant  aux  résultats  de  cette  croisière,  i 
pas  probable  qu'elle  ait  été  profitable  aux  rapports  entre  les  m 
et  les  Européens. 

En  avril  1867,  le  capitaine  Luce,  du  bâtiment  de  Sa  Majesté 
apporta  la  nouvelle  de  la  perte  de  plusieurs  bâtiments  et  de  me 
nombreux  ayant  pour  objet  de  venger  les  naturels  enlevés  pour  Qi 
land  et  les  Fidji.  On  s'aperçut  alors  que  382  Indiens  avaient  été  • 
qiiés  à  Queen'stand,  la  plupart  avec  des  engagements  de  trois  ans, 
79  seulement  étaient  revenus.  Une  pétition  signée  parhuit  missioo 
dés  Hébrides  fut  envoyée  en  février  1868  au  gouverneur  de  Queea' 
dénonçant  la  traite  des  travailleurs,  et  déclarant  que  la  plupart 
malheureux  avaient  été  enlevés  par  force.  C'est  l'origine  du  Pi 
sian   Labourers  Act.  émis  par  les  législateurs  de  Queen'slai 
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mars  1868,  dans  le  but  de  sanreillér  les  engagemenls  des  travail- 
leurs, leur  entretien  convenable  et  leur  rapatriement  à  la  fin  de  leur 
qoDtraU  Mais  on  prétend  que  la  loi  n'a  pas  eu  beaucoup  de  succès,  et 
la  traite  continue  comme  devant.  Des  plantations  se  sont  créées  aussi 
auxHébrideSy  à  Aneitum,  Tanua  et  Vate  ou  Sandwich,  et  il  y  a  une 
station  de  pèche  à  la  baleine  à  Erromango. 

En  1868,  le  bâtiment  de  Sa  Majesté»  Blanche^  capitaine  Montgomerie, 
fat  envoyé  pour  faire  une  enquête  sur  le  massacre  d'un  équipage 
anglais  dans  les  Salomon.  Parti  de  la  Nouvelle-Calédonie,  ce  bâtiment 
toucha  à  Wanderer-bay  dans  Guadalcanal  et  ooniinua  jusqu'à  la  Nou* 
velle-Georgie,  où  s'était  accompli  le  meurtre,  et  brûla  un  village.  La 
Blanehe  revint  par  le  côté  Est  de  Guadalcanal  et  de  San-Cristoval  à 
Port-Patteson  dans  Vanua-Lava,  et  de  là  à  la.Nouvelle-Calédonie  par 
Sandwich  harbour  à  MallicoUo,  et  DUlon  bay  à  Erromango.  La  même 
année,  le  conmiodore  Rowley-Lambert  venant  des  Fidji  sur  le  Chai' 
lenger^  visita  Tanna  et  les  autres  Ues  du  Sud  des  Nouvelles-Hé- 


*£n  1869,  le  Rosario,  alors  commandé  par  le  capitaine  Palmer,  tou- 
Aa  aux  ties  les  plus  Sud  du  groupe  qui  sont  bien  connues  aujour- 
dliui. 

La  croisière  du  Aosario,  d'octobre  1871  à  février  1872,  fut  ordonnée 
à  cause  des  complications  nombreuses  suscitées  par  les  actes  abomi* 
nables  des  navires  engagés  dans  la  traite  des  travailleurs  et  des  repré- 
sailles exercées  par  les  naturels,  et  il  fallut  visiter  presque  chacune 
des  lies  des  Santa-Gruz  et  des  Nouvelles-HélMrides.  C'est  ainsi  qu'on 
^ta  beaucoup  de  lieux  où  jamais  on  n'avait  vu  de  bàtimeats  de 
Sierra  ;  on  débarqiia  dans  beaucoup  de  petites  lies  et  Ton  exécuta 
^  marches  militaires  fort  loin  dans  l'intérieur. 

Ces  îles  s'étendent  du  N.-N.-O.  au  S.-S,-£.  sur  une  longueur  d'en- 

^ron  700  milles,  entre  les  parallèles  de  d^'lib'  et  20^6'  de  latitude,  et 

te  méridiens  de  165*ft0'  et  17fl*30'  Est.  La  grande  Ue  de  la  Nouvelie- 

Cdédonie  est  située  à  200  milles  dans  le  S.-O.  du  Sud  du  groupe,  et 

les  Salomon  se  trouvent  à  la  même  dislance  dans  TOuest  du  Nord  du 

groupe  ;  les  Fidji  sont  les  tles  les  plus  voisines  à  l'Est.  11  y  a  trois 

groupes  distincts  séparés  par  des  canaux  de^  60  milles  de  large  :  les 

Nouvelles-Hébrides  du  Sud,  les  Nouvelles-Hébrides  du  Nord  et  les  lies 

de  Banks,  de  Santa-Cruz,  Duff  et  Svallow;  enfin,  à  60  milles  dans  TEst, 

se  trouvent  les  tles  isolées  de  Tucojpia,  Cherry  et  Mitre. 
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Le  groupe  Sud  des  Nouvelles-Hébrides  se  compose  des  lies  suL — 
vantes  : 

Aneitum,  27  milles  de  long,  21  de  large;  hauteur  maximum,  850  mètres  ; 
Fotuna,  4  milles  de  long  ;  hauteur  maximum,  588  mètres  ;  Tanna,  28  milles 
de  long,  40  de  large  ;  hauteur  maximum,  910  mètres  ;  Aniwa,  haotear 
maximum,  91  mètres  ;  Erromango,  30  milles  de  long,  22  de  large  ;  hauteur 
maximum,  910  mètres. 

Le  groupe  Nord  et  les  lies  de  Banks  qui  ne  forment  en  réalité  qu*an 
groupe,  comprennent  35  îles  avec  de  nombreux  Ilots  et  cailloux  ; 
Éspiritu-Santo  est  la  plus  grande,  75  milles  de  long,  (iO  de  large,  et  la 
circonférence  moyenne  des  tles  est  de  60  milles. 

Si  nous  commençons  par  le  Sud,  nous  trouvons  parmi  les  tles  les 
plus  grandes  du  groupe  : 

Vate  ou  Sandwich  ;  Api,  25  milles  de  long,  70  de  large;  hauteur  maximam, 
853  mètres  ;  MallicoUo,  50  milles  de  long,  10  de  large  ;  Ambrym,  22  mill^ 
de  long,  17  de  large  ;  hauteur  maximum,  1,067  mètres;  Pentecost,  30  miD< 
de  long,  5  de  large;  hauteur  maximum,  610  mètres;  Lepers;  Auroi 
30  milles  de  long,  5  de  large;  hauteur  maximum,  610  mètres;  Espiriti^^ 
Santo,  environ  70  milles  de  long,  40  de  large;   Santa-Maria,  hauteur  max^S^ 
mum,  610  mètres;  Vanua-Lava    (population   1,500);   hauteur  maximuuC^» 
853  mètres.  Les  lies  Torrès  au  nombre  de  5. 

Les  principales  petites  lies  sont: 

Nguna  ou  Montagu  ;  Hindiinbrook  ;  Three  hills  (ou  Mei],  6  milles  de  lonj 
2  1/2  de  large;  hauteur  maximum,  564  mètres;  Paama;  hauteur  maximum 
579  mètres;  Lopevi;  hauteur  maximum,  1,520  mètres;  Bartholomew; 
peak  ;  hauteur  maximum,  884  mètres;  Mota  (ou  Sugar  loaQ»  populatioc:^ 
2,000,  8  ou  10  milles  de  tour;  hauteur  maximum,  411  mètres;  Valua  ((M^* 
Saddlc),  environ  8  milles  de  long  ;  hauteur  maximum,  549  mètres  ;  Urepa-^^ 
rapara,  à  peu  près  ronde,  12  milles  de  tour;  hauteur  maximum,  594  mètres;':^ 
Yatu-Rhaudi  ;  hauteur  maximum  30  mètres. 

De  Vate  et  Nguna  à  MallicoUo  et  Ambrym,  les  lies  forment  un  groupe  ^ 
compacte,  puis  alors  elles  se  séparent  en  fourche  formant  une  large    ' 
baie  avec  MallicoUo  et  Espiritu-Santo  à  TOuest,  et  Pentecost  et  Aurora 
à  l'Est  ;  les  tles  de  Banks  se  groupent  à  rentrée  Nord  de  la  baie. 

A  l'exception  des  tles  Torrès,  les  deux  groupes  des  Hébrides  sont  de 
formation  volcanique  ;  mais  le  groupe  des  Santa-Cruz,  outre  les  Iles 
volcaniques,  contient,  dans  la  partie  Nord,  beaucoup  d'iles  à  réciCs. 
Les  tles  volcaniques  sont:  Santa-Cruz,  la  plus  grande,  environ  24  milles 
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de  long  sur  10  de  large,  Vanikoro,  TeviEd»  Lord-Howe,  Tapua  et  Tina- 
taila.  Les  lies  à  récifs  sont  toutes  plus  Nord.  Les  lies  les  plus  Nord, 
celles  découvertes  par  Quiros,  et  nommées  Duff  par  le  vieux  navire 
des  missions  en  1796,  sont  complètement  inconnues,  et  les  renseigne- 
ments sur  l'une  d'elles,  Taumaco,  qui  nous  viennent  de  Quiros  et  de 
Torrès  sont  à  peu  près  tout  ce  que  Ton  en  sait.  On  dit  pourtant  qu'une 
oa  deux  d'entre  elles  sont  d'origine  volcanique.  Les  lies  à  récifs  à 
rOuest,  découvertes  en  1596  par  un  des  navires  de  Mendana,  et 
nommées  Swallow  par  le  capitaine  Carteret,  furent  étudiées  pour  la 
première  fois  par  l'évéque  Selwyn  en  1856  et  57,  et  plus  tard,  par 
révèque  Palteson  et  M.  Tilly,  à  bord  du  Southem-Cross.  On  en 
compte  environ  une  douzaine;  la  plus  grande  est  Lomlom.  En  voici 
les  noms  : 

Lomlom,  5  milles  de  long,  1  1/4  de  large;  91  mètres  de  haut;  Fromelin; 
Sand  islet,  3.  mètres  au-dessus  de  Teau  ;  Pineli,  1  mille,  30  mètres  ;  Nivoluli, 
1  mille,  36  mètres  ;  Panavi,  boisée  ;  Nukapn,  1  mille  de  long  ;  Nimann, 
petite  lie  ronde  à  pic,  61  mètres  ;  Nupani;  Ânalogo;  Matema;  Round. 

Ces  tles  à  récifs  s'étendent  sur  une  longueur  de  42  milles  dans  la  dt- 
rection  deTO.  1/&N.-0.  de  Nimanu,  la  plus  S.-E.  du  groupe  à  Nupani, 
la  plus  N.-O.  Elles  s'élèvent  de  6  mètres  à  61  mètres  au-dessus 
de  Teau  et  projettent  des  récifs  étendus,  tantôt  au  vent,  tantôt  sous  le 
^ent.  En  contournant  le  côté  Sud  des  tles  à  récifs  et  jusqu'à  Nukapu, 
j'ai  sondé  tout  le  temps,  et  je  n*ai  pas  trouvé  le  fond  par  120  brasses, 
^t  jusqu'à  toucher  les  récifs  de  corail. 

Les  trois  petites  tles  à  TEst  sont  isolées,  et  c'est  à  peine  si  l'on  peut 
^^8  rattacher  aux  groupes  dont  elles  sont  séparées  par  60  milles  de 
^er.  Ce  sont: 

Ajrada  (Cherry),  91  mètres  de  haut,  1  mille  1/2  de  tour;  Fataka  (Mitre), 
^^7  mètres  de  haut,  un  roc  nu  ;  Tucopia. 

Bien  que  situées  entre  la  Nouvelle-Calédonie  et  les  Fidji,  qui  sont 
tes  deux  pays  à  récifs  par  excellence,  les  Hébrides  en  possèdent  à 
P^lne,  et  les  premiers  du  groupe  que  l'on  rencontre  en  venant  du 
Sud  sont  ceux  de  Vanikoro  dans  les  Santa-Cruz.  Cette  absence  de 
^raa  est  attribuée,  par  Dana,  'à  la  destruction  des  zoophites  par  la 
^lialeur  produite  par  les  volcans.  Les  éruptions  sous-marines  qui  sont 
fréquentes,  tant  qu'un  volcan  est  en  action,  échauffent  l'eau  et  y  em- 
pêchent la  vie  animale  ou  végétale. 
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La  ligne  des  volcans  suit  la  direcUon  générale  des  lies  du  S.-S.-S. 
au  N.-N.-O.  Une  ligne  menée  du  volcan  en  activité  de  Tinacula  à  celui 
de  Tanna,  sur  une  étendue  de  600  milles,  passe  presque  par  le  volcan 
de  Ureparapara,  les  sources  bouillantes  de  Vanua-Lava  et  les  deux 
cratères  en  activité  dç  Ambrym  et  de  Lopevi.  La  ligne  coupe  aussi 
Santa-Cruz,  Santa-Maria,  la  partie  Sud  de  Tlle  Pentecost  et  Api,  qui 
ont  toutes  des  pics  pointus  ayant  l'apparence  de  volcans  éteints.  Le 
Rosario  se  trouva  en  calme  à  la  hauteur  du  volcan  de  Tinacula  pon- 
dant toute  la  nuit  du  28  novembre  et  le  repassa  le  29.  Cest  un  cioe 
parfait  sortant  de  la  mer  et  s'élevant  à  une  hauteur  de  782  mètres; 
la  base  jusqu'à  un  tiers  de  la  hauteur  est  couverte  de  verdure;  le  reste 
est  complètement  nu. 

Pendant  les  deux  jours,  il  y  eut  des  projections  de  flammes  et  de 
fumée,  à  intervalles  variant  de  10  à  50  minutes,  et  dans  les  moments 
de  repos  la  lave  s'écoulait  à  la  mer  en  nappe  brillante  sur  le  côté  N.-N.-O. 
du  cratère.  Ce  volcan  semble  ôtra  perpétuellement  en  activité,  car  en 
1595,  Mendana  observa  les  mêmes  éruptions,  et  bien  que  le  capitaine 
Carteret  ne  parle  que  de  fumée  en  1767,  le  volcan  jetait  une  flamme 
large  et  brillante  lorsque  le  Duff  passa  en  1796.  En  suivant  la  ligne 
'd'action  volcanique  vers  le  Sud,  le  premier  phénomène  que  l'on  trouve, 
ce  sont  les  sources  bouillantes  de  Vanua-Lava  qui  sont  à  moitié  de  la 
montagne  principale  sur  le  côté  Nord.  Nous  avons  pu  voir  la  somtje 
jaillir  au  milieu  des  arbres  et  disparaître  dans  les  nuages  épala  qui 
surplombent.  Plus  au  Sud,  c'est  le  volcan  d' Ambrym.  Nous  nous  trou- 
vâmes en  calme  à  3  milles  sur  là  côte  Nord  de  cette  tle,  et  à  U  nulles 
du  cratère  à  vol  d'oiseau.  Nous  entendions  très-distinctement  les 
explosions  à  intervalles  de  15  minutes,  les  unes  plus  fortes,  les  âotfes 
moins  fortes.  Le  b&timent  était  couvert  d'une  épaisse  couche  de  cendre 
rougeâtre  ;  mais  le  volcan  lui-même  nous  était  caché  par  une  rangée 
de  collines.  Le  capitaine  Cook-  rapporte  qu'il  a  vu  des  colonnes  de 
fumée  blanche  s'élevant  des  collines;  mais  pendant  que  nous  étions 
là,  les  nuages  étaient  si  bas>,  qu'il  me  fut  impossible  de  distinguer 
sûrement  la  fumée,bieD  que  j'aie  veillé  le  phénomène  pendant  trois  heu- 
res. Quandnousfûmessurla  côteSud,  nousvtmesle  volcan  d' Ambrym 
jeter  plusieurs  fois  des  flaounes  dans  la  nuit  du  29  décembre.  La  petite 
Ile  de  Lopeni,  au  Sud  d' Ambrym,  ressemble  tout  à  fait  à  Tinacula. 
.C'est  encore  un  cône  parfait:  sortant  de  la  mer;  mais  sa  hauteur  est 
environ  le  double  de  celle  de  Tioacula,  et  la  base  est  plus  large  en 
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>roportion.  Pendant  deux  jours  et  deux  nuits,  nous  surveillâmes  at- 
entiTement  le  cratère;  mais  de  gros  nua^ges  qui  pendaient  auteur 
IQU8  dérobaient  sa  vue.  A  quelques  intervalles  oh  le  pic  se  déga|;eait, 
'ai  pu  distinguer  des  filets  de  fumée  blanche  qui  s'élevaient  dans  l'air; 
ciais  nous  n*entendtmes  point  d*explosions,  et  par  rapport  à  ceux  de 
l^ula,  d'Ambrym  et  de  Tanna,  le  volean  de  Lopeni  était  au  repos 
>rs  de  notre  visite. 

Le  volcan  le  plus  puissant  du  groupe  est  celui  de  Yasowa,  dans  l'tle 
eJanna  ;  c'est  aussi  le  plus  Sud  de  la  ligne,  11  se  trouve  à  environ 
mille  de  la  mer  à  Sulphur-Bay,  mais  à  8  milles  de  Port-Résolution. 
QIQ8  descendîmes  à  terre  à  6  heures  et  demie  du  matin,  avec  l'intcfn- 
on  de  visiter  le  cratère  en  compagnie  de  M.  Nilson,  le  mis$ipi;e- 


ta  approchant  du  sommet  des  premières  collines,  à  environ 
W  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  nous  rencontrâmes  des  Ilots 
ï  le  soufre  cliaud  vient  à  la  surface,  et  la  vapeur  s'échappait  de 
ombreuses  crevasses.  En  avançant  à  travers  des  broussailles  épaisses 
.  en  traversant  des  rangées  de  collines  dans  la  direction  du  mont 
laowa^nous  entendîmes  des  échos  bruyants,  semblables  aux  bordées 
m  vaisseau  de  guerre,  se  succédant  rapidejo^t.  Après  une  route 
)  7  milles  1/2  environ,  nous  sortîmes  tout-â-coup  des  broussailles» 
.  BOUS  eûmes  devant  nous  un  large  espace  couvert  de  scories,  et  le 
m  nu  s'éievant  à  environ  183  mètres  au-dessus  de  nous.  Nous  grim- 
loies  environ  à  90  mètres  sur  la  pente  raide  de  la  montagne,  à  trâ- 
»s  les  scories,  et  nous  nous  trouvâmes  au  pied  du  cratère  actuel. 
A  guides  indiens  refusèrent  de  nous  accompagner  plus  loin,  et  bous 
commandèrent  bien,  si  nous  persistions  à  tenter  l'a^censiQU,  de 
ff4er  le  plus  profond  silence.  Les  Tanpa  croient  que  le  volcan  est 
iiQauvais  esprit,  dont  la  colère  serais  éveillée  par  n'importe  que^l 
^t  qui  ne  serait  pas  produit  par  sa  gorge  puissante.  Quand  nous 
teignîmes  le  bord  du  cratère,  poi^s  nous  trouvâmes  en  |ace  d'une 
titerforme  de  h.  mètres  de  large  environ,  dont  la  muraille  interne  çst 
irticale.  L'ouverture  a  à  peu  près  212  mètres  de  long,  sur  152  mètres 
Marge,  et  j'estimai  qu'il  y  a  environ  60  mètres  de  la  plate-forme  à 
lave  brûlante.  Daps  les  intervalles  des  explosions,  nous  crûnie^ 
il  qu'il  y  a  trois  canaux  distincts  qui  fonctionnent^  et  après  les  ex;^ 
3fHpns  nous  pûmes  voir  les  ruisseaux  de  feu  liquide  retournant  dai^ 
1rs  lits.  Je|  nuirquai  les  explosions  à  la  montre,  et  je  ins  qu'elles  se 
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produisaient  toutes  les  trois  minutes.  Elles  étaient  accompagnées 
d*un  bruit  assourdissant  ;  on  sentaitî[parfaitement  les  chocs,  et  de 
grandes  masses  de  scories  étaient  projetées  à  une  hauteur  d'au  mm 
300  mètres.  La  plus  grande  partie  retombait  dans  le  cratère,  mais 
quelques  morceaux  tombaient  sur  la  plate-f  orme«  sous  le  vent  de  Feor 
droit  où  nous  nous  tenions.  En  même  temps  de  grands  nuages  de  pcxuh 

• 

sière  et  de  fumée  s'élevaient  dans  l'air  et  cachaient  le  cratère  au 
observateurs  en  mer.  Au  pied  du  volcan,  sur  le  côté  Nord,  se  trouve 
un  lac  d'eau  douce  d'un  mille  de  long,  situé  à  60  mètres  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer.  La  ligne  d'activité  des  volcans  passe  entre  lei 
plus  grandes  ties,  qui  né  participent  pas  à  l'activité  souterraine;  mib 
les  nombreux  pics  coniques  répandus  dans  tant  de  groupes  semblent 
indiquer  que  toutes  les  tles  ont  fonctionné.  L'eau  est  très-profonde  k 
toucher  terre,  et  les  montagnes,  qui  sortent  abruptes  de  la  mer^  sont 
couvertes  d*une  épaisse  végétation.  Les  cocotiers  ne  se  trouvent  pis 
seulement  sur  le  rivage,  ils  croissent  aussi  sur  le  flanc  des  collines  et 
se  rencontrent  en  bouquets  dans  toutes  les  vallées. 

Ceci  est  surtout  remarquable  à  Ambrym.  Des  arbres  donnant  o& 
bois  excellent  croissent  sur  les  pentes  des  collines  ;  on  trouve  le  bois 
de  fer  {Casuarina  equisetifolia,  Forster)  et  le  beau  bancoulier  (ite- 
rites  triloba,  Forster).  De  gracieuses  fougères,  des  herbes  .toofbes, 
couvrent  le  sol,  et  des  arbustes  à  fleurs  forment  des  bouquets  com- 
pactes. Il  ne  m'a  pas  été  donné  d'examiner  la  flore  à  plus  de  600  mitres 
et  je  ne  pourrais  dire  la  différence  entre  les  espèces  tro^HOsles 
et  les  espèces  des  montagnes.  Les  Néo-Hébridais  ne  confectionnent  ai 
nattes  ni  étoffes,  mais  on  trouve  dans  leurs  îles  le  pin  en  hélice  et  il 
mûrier  à  papier,  et  la  race  particulière  qui  habite  Cherry  fabrique  di 
tapa,  étoffe  faite  de  la  dernière  plante.  La  luxuriante  végétation  (fi 
couvre  ces  lies  est  belle  et  variée,  et  depuis  Mendana,  tous  les  voji» 
geurs  ont  été  ravis  de  la  beauté  des  sites.  Les  groupes  plus  à  l'Est  el 
par  de  là  le  180<*  de  longitude,  jusqu'à  Taïti  et  les  Marquises,  sembkBl 
avoir  composé  leur  flore  et  leur  faune  des  débris  végétaux  et  to  am* 
maux  égarés  qui  y  ont  été  portés  ou  qui  y  ont  été  déposés  par  lee 
flots  de  continents  éloignés.  Mais  les  Salomon,  les  Nouvelles-Hébrides 
et  les  Fidji,  possèdent  une  flore  et  une  faune  qui  leur  sont  particulières, 
et  qui  ont  été  peu  étudiées  jusqu'ici ,  bien  que  l'admirable  ouvngs 
de  Berthold  Seeman  soit  un  fort  appoint  pour  l'étude  d'un  sujet  i 
intéressant*  Je  regrette  de  ne  pouvoir  ajouter  aucun  renseignement» 
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le  les  devoirs  de  ma  profession  ne  m'aient  pas  laissé  le  loisir  de 
des  collections  d'histoire  naturelle. 

»  lies  à  récifs  dans  le  Nord  de  Santa-Cmz,  ne  sont  point  des  Hes 
»rail  de  forme  régulières  avec  lagon  central,  comme  celles  du 
)it  de  Terres  ;  elles  s'élèvent  sur  les  récifs  eux-mêmes,  et  va- 
t  en  dimensions  du  caillou  à  l'Ilot  et  à  l'Ile  de  plusieurs  milles  de 
.  Elles  sont»  en  général,  couvertes  de  broussailles  épaisses  do- 
^  par  des  cocotiers,  et  quand  il  en  est  ainsi,  comme  à  Lom-lom 
ukapu,  elles  sont  habitées. 

i  belle  eau  transparente  et  profonde  qui  entoure  ces  lies  abonde 
x)issons  de  diverses  espèces  ;  [ceux  que  rapportaient  habituel- 
int  DOS  filets  étaient  surtout  des  mulets  et  des  brèmes.  A  Tanna,  un 
;ène  nous  mit  en  garde  contre  le  poisson  vénéneux,  qui  produisit 
i  terribles  efTets  sur  ceux  qui  en  mangèrent  à  bord  de  Quiros  et 
rd  de  Cook  ;  mais  nous  n'en  prîmes  point.  A  Fotuna,  qui  n'a  point 
Soifs  et  qui  est  entourée  d'eau  profonde,  je  regardai  dans  la  mer 
sparente  du  haut  d'une  falaise,  et  je  vis  au  milieu  des  rochers  des 
sons  du  plus  beau  bleu  et  du  vert  le  plus  brillant.  Les  rochers  in- 
tés  sont  le  refuge  de  myriades  d'oiseaux  de  mer  de  toutes  les  es- 
»  connues  sous  les  tropiques,  qu'attire  le  poisson  ;  les  bois  sont 
ités  par  de  gros  pigeons  aux  riches  couleurs. 

38  habitants  des  Hébrides  et  des  Santa-Cruz  appartiennent  à  la 
!  papoue  ou  mélanésienne,  race  qui  s'étend  de  la  Nouvelle-Guinée 
;a*au  180"*,  où  dans  les  iles  Fidji,  elle  se  mélange  avec  la  race  plus 
i  et  plus  belle  des  Polynésiens.  On  peut  remarquer  une  différence 
e  les  habitants  des  différentes  Hébrides. 

Q  règle  générale,  les  hommes  des  Nouvelles-Hébrides  sont  plus 
ids  et  mieux  développés  que  ceux  des  groupes  plus  Nord.  A  Tanna 
)èce  est  plus  belle  et  plus  forte  que  dans  aucune  autre  des  lies. 

es  honunes  d'Erromango  sont  plus  petits  ;  à  Santa-Cruz,  les 
unes  sont  petits  et  élancés,  mais  nerveux  et  actifs,  et  d'un  carac- 
joyeux.  Nous  vîmes  peu  d'hommes  à  f anna,  dépassant  l'^TO, 
lis  qu'à  Santa-Cruz  nous  n'en  avons  pas  vu  dépassant  1"^5  h 
7.  A  Espiritu-Santo,  les  hommes  nous  parurent  intelligents,  mais 
108  race,  ils  ne  sont  point  comparables  aux  Tanna, 
es  Néo-Hébridais  ne  sont  point  jolis.  Le  front  est  bas  et  fuyant,  tes 
imettes  et  la  face  sont  larges,  le  nez  est  plat,  mais  pas  autant 
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il  y  avait  dans  chaque  village  de  Tlle  Santa-Cruz  une  grande  maisoi 
contenant  des  images  en  bois  grossièrement  sculptées  en  demi-retie^ 
et  DiUon  raconte  qu'il  y  avait,  à  Vanikoro,  dans  chaque  village,  de 
grandes  maisons  affectées  aux  purs  esprits.  Le  temps  m'a  manqiif 
pour  approfondir  ce  sujet  intéressant  et  je  crois  qu'il  y  a  encore  beau- 
coup à  apprendre  sur  les  croyances  superstitieuses  de  ces  insulaires. 

Les  langues  et  les  dialectes  des  diverses  ties  nous  ont  semblé  tout 
à  fait  distincts  ;  et  dans  les  plus  grandes»  comme  à  Espiritu  Santo,  tm 
homme  de  Cap  Lisburne  ne  peut  pas  se  faire  comprendre  à  &0  milles 
de  là.  Latham  dit  qu*il  y  a  au  moins  deux  dialectes  à  Erromango  On 
dit  que  Quiros  a  composé  un  vocabulaire  en  langue  de  Taumaco 
(groupe  des  Dufi);  et  Gook  donne  des  vocabulaires  en  langues  deTanoi 
et  de  Mallicollo.  D'UrviUe  a  fait  un  vocabulaire  dans  le  dialecte  de 
Vanikoro  et  donne  un  spécimen  de  Chant  d'amour.  Le  docteur  Geddb 
a  publié  les  évangiles  selon  Saint- Luc  et  selon  Saint-Marc  àSydney,ea 
1852  et  1853,  en  langue  d'Âneitum,  la  plus  sud  des  Hébrides  ;  etit 
existe  une  grammaire  manuscrite  en  tanna,  publiée  par  M.  Health, 
Cette  langue  a  une  forme  particulière  qui  permet  de  parler  de  trois 
personnes  et  qui  se  distingne  du  duel  et  du  pluriel  ;  elle  est  pleine 
d'inflexions.  Le  capitaine  Cook  fait  remarquer  le  son  dur  des  dialectes 
hébridais  et  surtout  un  son  particulier  produit  par  des  vibrations  irr 
à  Mallicolo;  je  ne  les  ai  point  remarquées. 

Les  naturels  aiment  beaucoup  à  danser  en  s*accompagnant  d'un  air 
plaintif,  et  ils  le  font  avec  une  mesure  admirable  ;  tous  les  voyageurs 
ont  remarqué  cet  amour  pour  la  danse.  Les  compagnons  de  Quiros 
l'ont  signalé  et  le  capitaine  Carteret  rapporte  qu'à  Santa-Cruz  il  a  ^ 
une  grande  foule  danser  en  rond. 

Leurs  armes  consistent  en  arcs  et  en  flèches,  en  lances  et  en  casse- 
téte;  mais  dans  les  lies  les  plus  Sud,  beaucoup  de  naturels  sont  armés 
de  fusils  que  leur  ont  donnés  les  gens  qui  font  la  traite  des  travail* 
leurs,  comme  gages  du  retour  des  engagés  et  comme  moyens  de  co^ 
ruption  pour  les  chefs  qui  permettent  le  trafic.  Dans  quelques  tlesob 
il  y  a  eu  beaucoup  de  commerce  avec  les  blancs,  ils  ont  conrerti  l0 
fer  des  haches  qui  leur  ont  été  données  en  échange  d'ignames,  en 
formidables  tomahawks  qui  deviennent  des  armes  dangereuses  eatit 
les  mains  des  hommes  braves  et  habiles. 

Les  casse-téte,  qui  sont  de  différentes  formes,  sont  généralemeot 
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mmk  d'une  main,  bien  qu'ils  en  aioit  de  grands  à  deux  mtàns.  A 
Erroœango,  le  plus  commim  est  le  casse-tête  étoile,  tandis  que  dans  le 
Nnd,  le  simple  bâton  noueux  à  un  bout  est  le  plus  en  vogue.  Aux  tles 
Stnta-Cruz  en  trouve  le  cMse-tète  en  forme  de  pirogue  ;  aux  Salo- 
mon,  le  cass&*tftte  double  souvent  richement  monté.  Les  casse-téte 
hs  plus  prédeux  sont  faits  en  bois  de  casuarina  ;  ils  ont  &  pieds  de 
longs  sont  droits  et  polis.  U  y  en  a  qui  ont  au  manche  une  pièce  qui 
se  projette  à  angle  droit. 

Les  arcs, qui  sont  faits  en  casuarina,  ont  i^bO  de  long  et  sont  bien 
poils;  les  traits  sont  lancés  de  Tépaule.  Les  flèches  sont  en  roseau  et 
itfient  de  longueur  ;  les  plus  courtes  ont  O'^gi^les  plus  longues  l'^&O. 
BoMicoup  sont  armées  de  pointe  en  os  humams,  particularité  rapportée 
par  les  Espagnols  efi  4598,  et  sont  barbelées.  Les  autres  sont  de 
Bimpies  traits  pointus;  mais  les  seules  flèches  que  j'aie  vues  munies 
de  plumes  sont  celles  qui  servent  à  chasser  le  poisson  ou  les  oiseaux. 
Pour  ce  dernier  usage  les  flèches  ne  sont  souvent  que  des  bouts  de  bois 
faoussés.  Tous  les  traits  employés  à  la  guerre  sont  empoisonnés  ; 
nuds  je  n'ai  pu  constater  la  nature  du  poison  et  savoir  s'il  est  végétal 
OQ  animal.  On  m'a  pourtant  assuré,  et  l'autorité  est  bonne,  que  lors- 
qu'il meurt  un  naturel,  les  flèches  sont  piquées  dans  la  graisse  des 
leinset  laissées  là  jusqu'à  la  décomposition.  Les  hommes  blessés  par 
ces  armes  meurent  généralement  du  tétanos.  DiUon  raconte  qu'à  Vani* 
koro  le  poison  est  tiré  d'une  noix  de  la  forme  et  la  taille  d'un  mango;  la 
noix  est  brisée,  raclée  avec  Tongle  dupouce,  et  la  substance  juteuse  est 
étendue,  mêlée  de  chaux,  sur  la  tête  du  trait.  Il  ajoute  qu'il  prit  20&  de 
ces  noix  au  jardin  botanique  à  Calcutta.  Hais  comme  fl  admet  qu'un 
pore  blessé  avec  un  trait  empoisonné  de  cette  manière  vécut  en  très- 
bonne  santé,  je  suis  porté  à  croire  qu'on  a  abusé  de  sa  crédulité.  Le 
docteur  Seemànn  dit  qu'aux  Fiflji  les  naturels  tirent  leurs  poisons  des 
pbmes  et  qu'ils  gardent  leur  secret:  Bans  les  tles  du  Sud,  ils  se  fbnt 
les  carquois  cylindriques  ^ec  des  feuilles  ;  'mais  dans  le  Nord,  ils  en 
portent  une  poignée  de  ^ept  ou  fiuît  qu'ils  déposent  à  terre  quand  ils 
iWeiît' viser. 

Les  lances  ont  dé  3^6  à  5^/i(^  de  long  et  sont  généràlemetit  barbe- 
Mes  jusqu'à  0"'§1  du  bout.  II  y  en  a  qui  sont  parfeitement  dé- 
Mjpées.i.esnatuti^  se  servent  de  <:es  armes  avec  beaucoup  d*hàbfleté. 
Bnsi  à  Tanna  nous  démodâmes  à  l'un  d'eux  de  tirer  du  gaillard 
Tarrière  sur  le  boot-dehors  du  petit  hunier,  à  une  distance  d'enVlrôn 
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90  pieds.  Le  trait  atteignit  l'endroit  visé  ;  il  tira  alors  un  secc 
qui  arracha  le  premier  et  tous  deux  tombèrent  à  la  mer.  . 

Pendant  une  de  leurs  batailles  dont  j'ai  été  témoin  à  Byi 
lie  de  Santa-Cruzi  ils  ne  cessèrent  de  pousser  des  cris»  de  se 
en  sautant  afin  de  ne  pas  offrir  un  but  fixe  à  Tennemi  ;  ils  n< 
talent  que  pour  décharger  leurs  flèches  qu'ils  peuvent  envoyé 
environ  120  yards.  Chaque  homme  semble  se  battre  pour  so 
compte  et  sans  commandement  ni  ordre  de  bataille,  il  arrive 
quelquefois  que  les  chefs  assignent  un  objet  à  leurs  hommes, 
commencement  de  l'action,  il  y  a  un  cri  particulier  qui  ai 
femmes  et  les  enfants  de  se  retirer  pour  éviter  le  danger.  Leu 
rition  est  un  signe  à  peu  près  sCir  qu'on  médite  une  surprise 
nous  naviguions  le  long  de  la  càie,  nous  vîmes  des  feux  i 
l'un  après  l'autre  sur  le  sommet  des  collines,  probablement 
signaux.  Le  même  fait  est  mentionné  par  Cook  et  d'autres  vo 

A  Santa-Gruz  et  à  Nukapu,  ils  ont  des  fortifications  régulièi 
posées  de  parapets  en  pierre  de  /&  pieds  6  pouces  de  haut,  sei 
laires  et  placés  en  quinconces  sur  le  front  des  villages  qui  s( 
la  plupart,  sur  le  bord  de  la  mer.  J'ai  examiné  ces  parapets  à 
et  rhîstorien  du  voyage  de  Mendana,  aussi  bien  que  le  capiu 
teret,  décrit  des  ouvrages  semblables  à  Santa-Cruz.  Carteret 
les  vit  que  de  son  bâtiment,  dit  qu'ils  sont  en  angles  saillants 
trants ,  mais  en  réalité  ils  sont  demi-circulaires  et  séparés 
l'apparence  d*une  ligne  continue  que  parce  que  les  lignes 
endentement. 

-Les  pirogues  sont  petites;  elles  n'ont  queG^^lO  à  9«15 
sont  toutes  munies  d'arcs-boutantSk  Elles  portent  en  géni 
ou  trois  personnes  ;  pourtant  j'en  ai  vu  aux  Satomon  qui  déj 
90  pieds.  Les  naturels  sont  très-habiles  à  manœuvrer  ces  c 
tions  et  je  fus  surpris  de  la  dextérité  avec  laquelle  deux  hoc 
dressèrent  une  pirogue  qui  avait  chaviré*  Ils  se  servent  di 
pagaies  avec  la  poignée  en  travers  et  de  longues  pelles. 

Ces  naturels  sont  d'un  caractère  aimable  et  joyeux  quoiq 
tifs.  Lorsque  notre  bâtiment  entra  dans  Byron*6ay,  à  Santa 
:  fut  immédiatement  entouré  de  150  pirogues  environ,  pouvant 
300  personnes.  Peu  de  temps  après  le  mouillage,  le  bugl 
l'extinction  .des  feux  ;  le  navire  fut  à  l'instant  abandonné  et 
quelque  temps  aux  Indiens  pour  reprendre  confiance.  Mais  ils 
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pas  plos  t6t  revenus  que  Tordre  fut  donné  de  dépasser  les  mâts  de 
perroquets  ;  au  commandement  c  montez  >  ils  virent  le  gréement 
cûotert  d'hommes  et  furent  pris  de  panique.  Us  se  sauvèrent  et  ne 
refiDrent  à  bord  que  lorsqu'ils  virent  descendre  les  vergues  et  les 
mits.  Le  lendemain  matin  nous  étions  en  train  de  nettoyer  la  cale 
arrière  lorsque  plusieurs  naturels  vinrent  nous  aider  à  manœuvrer  le 
badai,  ce  qui  parut  lôs  amuser  beaucoup  ;  je  dois  dire  qu'ils  travail- 
laieDt  peu  et  tiraient  toujours  à  contre.  Le  bugle  et  le  fifre  excitaient 
toat  particulièrement  leur  curiosité. 

Un  des  points  les  plus  remarquables  en  ce  qui  touche  la  race,  c'est 
-la  facilité  avec  laquelle  la  belle  race  des  Polynésiens  se  mélange  à 
celle  des  Papous  ou  Mélanésiens.  Il  y  a  des  lies  habitées  par  des 
Polynésiens  qui,  géographiquement,  appartiennent  aux. groupes  mêla- 
aériens.  Je  débarquai  à  Cherry  et  je  vis  qu'elle  est  habitée  par  de 
bons  et  beaux  Polynésiens  aux  cheveux  plats.  Un  homme  de  l'endroit 
ivdt  1™78  et  pesait  103  kilogrammes.  La  population  était  environ 
de  200  personnes.  L'tle  de  Tucopia  est  habitée  par  la  même  race. 
UUon  et  Dumont  d'Urville  parlent  des  Tucopiens  comme  d*un  peuple 
excessivement  doux  et  hospitalier  comprenant  /iOO  personnes  dont 
&  chefs,  n  semblerait,  d'après  les  récits  de  Quiros  et  de  Torrès  qui  les 
visitèrent  en  1606,  que  les  lies  Duff  sont  aussi  habitées  par  des  Poly- 
nésiens. Il  ne  faudrait  pas  se  former  une  opinion  sur  la  seule  aménité 
de  leur  caractère  ;  il  est  parfaitement  établi  que  les  habitants  de  Chi- 
cogana  ont  les  cheveux  longs  et  plats.  Dans  larelation  du  voyage  du  Duff 
ces  gens  sont  décrits  comme  fort  bien  pris  et  cuivrés  de  peau.  Quant  aux 
Swallowou  Iles  à  récifs,  il  m'a  paru  que  leurs  habitants  appartiennent  à 
h  race  mélanésienne.  Les  hommes  qui  vinrent  le  long  du  bord  à  la 
Imiteur  de  Lom-lom,  la  plus  grande  du  groupe,  avaient  assurément 
lee  cheveux  crépus  et  ressemblaient  aux  naturels  de  Santa-Gruz.  A 
Rokapu  je  n'ai  vu  que  les  tètes  des  hommes  cachés  derrière  chaque  pa- 
iipet  de  pierre  avec  une  flèche  empoisonnée  dirigée  vers  moi,  de  sorte 
que  je  n'eus  pas  le  loisir  de  les  examiner  à  mon  aise  ;  mais  ils  me 
parurent  avoir  la  peau  noire  et  la  chevelure  laineuse  des  Papous.  J'ai 
la  depuis  que  feu  l'évèque  Patteson  a  découvert  qu'ils  parlent  un 
iialecte  maori  et  les  a  classés  parmi  les  Polynésiens  ;  ce  fait  est  d'au- 
antplus  singulier  que  l'Ile  voisine,  Lom-lom,  est  habitée  par  des  Mé- 
mésiens.  Les  hommes  de  Tucopia  exprimèrent  à  Dumont  d'Urville  la 
lus  grande  horreur  pour  leurs  voisins  à  têtes  crépues  des  Nouvelles- 
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Hébrides  et  des  Santa-Cruz  ;  il  en  résulte  qu'ils  sont  toujours  en 
et  leur  mélange  dans  les  plus  petites  lies  est  un  fait  des  plus  o 
Les  habitants  de  Cherry  aiment  la  propreté,  ils  fabriquent  du 
des  nattes  très-fines,  et  ne  ressemblent  en  rien  aux  sauvage 
propres  des  Hébrides  et  du  groupe  de  Banks.  Il  serait  intéres 
chercher  la  limite  exacte  des  deux  races  et  de  voir  à  quel  gr( 
Polynésiens  se  rattachent  les  habitants  de  Tucopia  et  de  Cheirj 
langue  et  les  traditions.  Le  temps  ne  m'a  pas  permis  de  songer 
à  entreprendre  Téclaircissement  de  ce  point  et  de  bien  d'autra 
intéressants  ;  mais  je  suis  convaincu  qu'il  reste  encore  beauc( 
choses  qui  Vcilent  la  peine  d'être  étudiées,  et  qu*il  y  a  devant  k 
teurs  de  Tavenir  un  vaste  champ  de  recherches  géographiq 
ethnologiques. 

Traduit  par  Ch.  Bonsftpm, 

Lieatenant  de  vaisseau. 
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tronvons  dans  la  feuille  officielle  destinée  à  TinserUon  des  règle- 
e  la  marine  allemande  :  Marine  Verordnungs-Blattf  et  dans  le  Times 
îptembre,  d'intéressants  rensei^emeiUs  sur  la  situation  de  la  marine 
i  de  rAllemagne. 
d'abord  les  réflexions  du  recueil  allemand  : 


I. 


modicité  des  moyens  financiers  que  rAUemagne  peut  affecter, 
toment,  au  développpenoent  de  ses  forces  navales ,  l'effectif  du 
\el  relativement  insuffisant  et  insufDsamment  instruit  quant  aux 
sances  techniques,  sont  des  motifs  qui  doivent  l'engager  à 
la  sphère  d'action  de  «a  marine. 

3l  que  soit  le  plan  de  TAmirauté  en  cas  de  guerre,  qu^l  sait  de 
)  r  initiative  de  l'attaque  en  im  jetant  sur  les  ports  mêmes  de 
li,  ou  qu*il  soit  d'attendre  de  sang^froid  sur  nos  côtes  l'appro- 
sa  flotte,  afin  de  sautoir  le  combat  dans  des  conditions  plus 
les,  ridée  noère  de  ces  opérationSisera  invariablepieat  de  mettre 
rts  'les  plus  importants  en  état  de  défense,  de  les  préserver 
la  surprise  aussi  bien  que  contre  le  bond)ardement,  en  essorant, 
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au  moins  sur  les  côtes,  le  libre  mouvement  de  notre  navigatû 
merciale. 

c  C'est  seulement  après  avoir  satisfait  à  ces  conditions  ess 
qu*un  excédant  de  nos  forces  navales  pourrait  être  employé 
rations  offensives  ;  mais  cette  force  offensive,  comparée  à  • 
marines  actuelles  de  premier  ordre ,  exige  encore  plusieur 
pour  devenir  prépondérante. 

«  Avant  de  songer  à  se  jeter  sur  Tadversaire,  il  parait  pn 
se  fortiûer  et  de  couvrir  son  propre  corps,  sans  quoi  TA! 
ressemblerait  à  un  combattant  qui,  dans  son  ardeur  à  blesi 
versaire,  aurait  négligé  la  parade  et  se  serait  exposé  à  vec 
coup  mortel. 

c  Nos  premiers  soins  doivent  donc  consister  à  construire  de; 
appropriés  plus  spécialement  à  la  défense  de  nos  rades  et  de 
de  nos  ports;  ces  navires  doivent  cependant  avoir  des  qu 
force  suffisantes  pour,  au  cas  où  l'ennemi  tenterait  de  forcei 
sage,  répondre  à  son  attaque,  et  l'obliger  à  la  retraite. 

c  Les  dimensions  de  ces  bâtiments  doivent  correspondre 
fondeurs  de  nos  chenals,  de  nos  baies  et  des  embouchure 
fleuves. 

c  Aujourd'hui  même  le  tirant  d'eau  de  plus  de  vingt  pieds 
sible  au  libre  mouvement  de  nos  navires  dans  '  la  plupart  des 
la  mer  du  Nord  et  de  la  Baltique. 

c  La  profondeur  de  ces  rades  et  embouchures  donne  donc  l 
du  tirant  d'eau  de  nos  navires  destinés  à  la  défense  dos  o 
navires  doivent  être  construits  de  façon  à  pouvoir  trouver, 
saison,  un  abri  dans  les  embouchures  de  nos  fleuves  et  à  p< 
réfugier,  en  cas  de  nécessité,  dans  nos  ports,  manœuvrer  1 
dans  nos  rades  et  dans  nos  baies,  pour  y  être  toujours  prêts  à 
le  combat.  Pour  cela,  le  tirant  d'eau  de  nos  navires  ne  doit  pi 
ser  18  à  20  pieds,  d'autant  plus  qu'ils  doivent  être  en  mesu 
servir  de  leurs  éperons. 

c  Si  le  perfectionnement  progressif  des  bâtiments  h  torpilles 
permettre  l'emploi  de  cette  sorte  de  navires  pour  l'offensi 
place  des  plus  importantes  leur  est  réservée  dans  notre  ma] 
conaéquent  il  y  aura  à  songer  à  en  augmenter  le  nombre. 
.  c  L'artillerie  des  canonnières  est  également  appelée  à  nou 
d'éminents  services;  elle  pourra  même,  par  les  temps  calmes, 
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part  aa  combat,  puisqu'elle  sera  inaccessible  à  rennemi,  à  cause  du 
pea  de  profondeur  de  nos  càtes. 

c  En  s*occupant  du  rôle  futur  de  notre  jeune  marine  de  guerre,  il 
est  essentiel  d'étudier  le  système  qui  permettra,  en  cas  d'une  victoire 
sur  les  côtes»  de  retirer  le  plus  grand  avantage  du  succès. 

c  11  ne  répond  d'ailleurs  pas  à  Tiutérêt  de  l'empire  allemand,  et  il 
ne  saurait  convenir  non  plus  à  sa  grande  puissance  militaire  d*étre 
limité,  dans  une  guerre  navale,  à  un  rôle  de  défense  purement  pas- 
,      tire. 

i  t  Les  circonstances  peuvent  contraindre  les  États  secondaires  à  se 
i  borner  à  ce  rôle,  qui  répond  à  leurs  besoins,  mais  les  traditions  mili- 
[     taires  prussiennes  seraient  en  contradiction  avec  cette  tactique. 

c  C'est  pourquoi  le  nombre  des  navires  cuirassés  a  dû  être  fixé  pro- 
ifisoirement  à  huit.  Leur  station  sera  à  Wilhemshafen  aussi  longtemps 
I      que  te  canal  devant  unir  la  mer  du  Nord  avec  la  Baltique  ne  sera  pas 
construit.  Le  fort  tirant  d*eau  de  ces  vaisseaux  et  la  nécessité  pour  eux 
,    .  de  conserver  une  complète  liberté  de  mouvement  sont  une  double  rai- 
son de  les  y  retenir. 

c  Tous  ceux  qui  connaissent  les  difficultés  du  chenal  de  Wilbemsha- 
:  fan  et  de  l'entrée  dans  ce  port  apprécieront  la  nécessité  de  circon- 
scrire les  dimensions  de  nos  navires  de  guerre. 

c  D'après  l'expérience  de  la  dernière  guerre,  il  serait  rationnel  de 

s'occuper  du  degré  d*utilité  des  grands  navires  pour  la  défense  de  nos 

ndes  et  de  nos  ports.  Selon  nous,  la  question  de  supériorité  militaire 

-  des  navires  de  moindre  tirant  d'eau  sur  ceux  de  grandes  dimensions 

'  est  à  peu  près  résolue. 

ff  En  limitant  aujourd'hui  nos  constructions  aux  navires  propres  à 
la  défense  des  côtes,  ce  serait  du  temps  gagné,  et  nous  serions  en 
.  position  de  profiter,  au  moment  venu,  des  progrès  de  la  science  navale 
fui  résoudra  peut-être  enfin  le  problème  des  meilleurs  types  de  con- 
struction de  navires  de  guerre  et  de  leur  armement.  En  nous  épargnant 
■  des  frais  énormes,  nous  serons  en  mesure  de  préparer  un  effectif  de 
personnel  maritime  qui  nous  manque  et  sans  lequel  le  développement 
de  la  flotte  offensive,  toutes  considérations  financières  à  part,  est  im- 
possible à  obtenir  avec  quelque  chance  de  résultat  satisfaisant. 

€  Pour  le  moment,  il  n'y  a  pas  urgence  que  T  Allemagne  arme  une 
flotte  offensive.  Par  contre,  il  serait  à  désirer  qu'on  pût  augmenter  le 
nombre  des  navires  destinés  aux  stations  lointaines  dans,  lesquelles 
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sont  engagés  les  intérêts  de  nos  nationaux  ;  les  navires  destinés  m 
découvertes  et  explorations  scientifiques  dans  les  pays  peu  ccdoqi 
pourraient  être  pris  dans  la  flotille  affectée  aux  stations  navales. 

c  La  marine  marchande  devrait  être  appeléOi  en  cas  de  guerre,  \ 
fournir  des  bâtiments  destinés  à  la  course  et  aux  croisières;  il  serifti 
désirer  que  les  autorités  de  l'Amirauté ,  en  vertu  des  conventkns 
intervenues  entre  elles  et  les  grandes  compagnies  de  bateauï  à  vapeur, 
pussent  exercer  sur  ces  dernières  une  influence  spédale  en  ce  qoieûB- 
cerne  le  système  de  construction  de  leurs  bateaux.  La  mesure  aanit 
un  double  avantage,  celui  de  seconder  les  compagnies  dans  h  p(KI^ 
suite  de  leur  but  pacifique  et  celui  d'obtenir  d'elles,  en  cas  de  golsfre, 
un  concours  plus  direct  et  plus  actif. 

IL 

«  Il  n*est  peut  être  pas  «ms  intérêt  d'indiquer  ici  le  résultat  deseflbtti 
de  l'Amirauté  pendant  l'année  écoulée,  sous  le  rapport  du  développe- 
ment des  forces  navales  de  l'Allemagne. 

«  Le  nombre  des  grandes  frégates  cuirassées  est  resté  le  sième,floil 
8,  dont  5  sont  encore  en  construction,  quatre  de  ces  5  frégalei: 
Preusseriy  Kaiser  y  Deutsehland  et  Friedrich  der  Grosse^  ont  M 
lancées. 

c  L'unique  corvette  cirirassée  Hansa  est  déjà  à  moitié  revêtue  de  fi 
cuirasse  ;  elle  a  été  construite  en  bois  à  Dantzig  et  amenée  an  dsindei 
de  Vulcain  (près  Stettin)  dans  l'été  de  1873  ;  sa  machine  doitpoaif)(i 
développer  une  force  de  3,000  chevaux-vapeur.  Ces  Jours-^,  ODin 
procéder  à  l'épreuve  de  la  force  de  sa  machine. 

c  Le  nombre  des  chaloupes  blindées  est  aussi  resté  le  mêmei'S* 

«  Le  nombre  des  corvettes  couvertes  {Gedeckte  corvetten)  estégrie- 
ment  de  5,  comme  l'année  dernière,  et  des  corvettes  découvMH 
{Glattdeckte  corvetten)  de  8  >. 

€  La  moitié  des  corvettes  était  encore  en  construction  dansteooo- 
rant  de  l'année  écoulée  ;  depuis  ce  temps,  la  construction  des  (M 
corvettes  VAriadne  et  la  Luisa  ^a  été  adhevée.  Freya  et  ThmnMi 


tàm 


A  Voyez,  ior  le  Kaiiw^  la  Atvue  de  teptembre  dernier,  p.  )89  ;  et,  nr  b 
DeuUchland,  la  Preutnn  et  le  Kcmifi  Friedrich  d$r  Groue,  la  chroaiqni  4^  ^ 
préeente  livraison. 

*  Toyei  sur  ces  eonreUes  la  Chronique  de  la  présente  litndson. 
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iûQt  encore  encoDstruction  :  la  Freya  sur  le  chantier  de  Dantzig,  la 
Thtmelda  sur  celui  de  Vulcain,  à  Stettin. 

c  La  construction  de  la  corvette  découverte  Herrmann  a  été  comman 
àée  au  môme  chantier  de  Vulcain  ;  la  Thusnelda  et  Y  Herrmann  auront 
les  mêmes  dimensions,  mais  ne  seront  pas  cuirassées.  Leur  extérieur 
aen  seulement  couvert  de  fer,  sur  lequel  on  mettra  une  couverture  en 
bois  de  teck;  par-dessus  cette  deuxième,  une  troisième  en  chêne,  et 
eofio,  par-dessus  tout  cela,  on  épiderme  en  feuilles  de  cuivre. 

c  Le  nombre  des  canonnières  est  réduit  d'une  à  deux,  pour  cause 
finnavigabilité. 

ff  Trois  bateaux  à  torpilles  seront  livrés  à  TAmirauté  cette  année.  La 
livraison  du  Notus  est  déjà  effectuée  ;  le  Zéphyr  est  achevé  et  on  attend 
qu'il  soit  conduit  à  Kiel  ;  le  Bival  partira  pour  la  même  destination  dans 
quelques  semaines.  Ce  dernier  bateau  à  torpilles  aura  pour  moteur  une 
turbine  ;  U  est  censé  marcher  et  manœuvrer  avec  beaucoup  de  facilité 
et  sans  bruit. 

c  Le  6  août  dernier  a  eu  lieu  à  Dantzig  le  lancement  de  la  chaloupe 
canonnière  le  Cyclop;  elle  a  été  construite  sur  le  chantier  deKlavitter 
atddt  remplacer  une  canonnière  mise  en  disponibilité,  du  même  nom, 
qiB  était  construite  en  bois,  et  dont  la  machine  à  vapeur  a  été  employée 
pour  le  nouveau  Cyclop. 

m. 

c  Dans  le  corps  d'officiers  de  la  marine  allemande,  quelques  modifica- 
tions ont  eu  lieu.  La  marine  d*État  ne  compte  pas  dans  ses  rangs  de 
lice-amiral.  Le  nombre  des  contre-amiraux  est  resté  le  même  que 
oehiide  Tannée  dernière  (1873)  ;  celui  des  capitaines  de  vaisseau  est 
iQonté  de  9  à  !&.  Ce  corps  compte,  en  outre,  32  capitaines  de  corvette 
(au  lieu  de.  31  Tannée  passée);  56  capitaines-lieutenants  (au  lieu  de  50); 
n  lieutenants  de  vaisseau  (au  lieu  de  51);  100  lieutenants  (au  lieu 
del05). 

c  L'état  de  la  marine,  pour  Tannée  1875,  devant  être  soumis  à  Tap- 
libation  du  Reichstag,  fera  connat^e  avec  précision  le  degré  d'exten- 
lioQ  qiie  cette  branche  des  forces  de  l'empire  allemand  est  destinée  à 
noevûir. 

IV. 

<  L'Aoûrauté  a  Tintention  de  faire  les  armements  ci-après,  pour  le 
tenice  actif  de  Tannée  1875: 
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le  Comme  escadre» 


2  frégates  cuirassées, 

2  corvettes, 

1  chaloupe-canonnière; 

2®  Comme  réserve  àe  cette  escadre, 

3  frégates  cuirassées, 
3  corvettes, 

1  chaloupe-canonnière; 

3«»  Pour  les  mers  de  VÀsie  orientale, 

2  corvettes, 

1  chaloupe-canonnière; 

4<>  Pour  les  mers  des  Indes 
occidentales, 

2  corvettes, 

1  chaloupe-canonnière; 


50  Pour  réducaîion  navàk  é» 
personnel* 

i  vaisseau  de  ligne  pour  rexerdce 
de  l'artillerie, 

3  brigs  à  voiles  pour  Texereiee  de 
Fécole  des  mousses, 

ipour  Tédoea- 
tion  navale  des 
cadets  de  h 
martne; 

6®  Pour  les  besoins  du  service, 

4  avisos  à  vapeur, 

2  tenders  pour  les  stations, 

3  bâtiments  pour  les  travaux  hydro- 
graphiques, 

2  vapeurs  pour  les  transports. 


c  Les  frais  d'armement  de  ces  bâtiments  sont  évalués  à  1 ,290,000  tht- 
1ers  (/i, 837,500  francs),  et  leur  équipement  nécessitera  un  personod 
de  256  officiers,  hO  médecins,  60  machinistes  et  &,200  matelots. 

c  L*état-major  allemand  avec  son  chef,  le  feld-maréchal  Moltke,  ont 
été  à  Jâgersberg  et  Friedrichsort  (forteresses  de  la  baie  de  Kiel)  assis- 
ter aux  exercices  de  tir  de  Tartillerie  de  la  marine. 


V. 


<  Les  plaintes  des  armateurs  des  navires  marchands  sur  la  difficulté, 
toujours  croissante,  de  se  procurer  un  nombre  suffisant  de  matelots 
pour  les  besoins  de  la  navigation  de  commerce  ont  éveillé  tout  récem- 
ment l'attention  du  chancelier  de  Tempire. 

c  En  vue  des  moyens  à  prendre  pour  former  et  entretenir  m  pe^ 
sonnel  suffisant  répondant  aux  besoins  de  la  navigation  de  commerce, 
la  chancellerie  fédérale  vient  de  lancer  une  circulaire  adressée  à  toutes 
les  autorités  maritûnes  allemandes.  L'enquête  porte  sur  une  série  de 
renseignements  à  fournir,  fixés  par  un  questionnaire  spécial. 

<  11  est,  du  reste,  intéressant  de  remarquer  combien  la  pressent  tio- 
nale,  toujours  empressée  à  prévenir  les  intentions  du  chancelier  fédé- 
ral, pousse  en  ce  moment  le  gouvernement  impérial  à  mieux  utiliser 
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use  acquisition  des  provinces  de  TElbe  pour  le  recrutement  de 
onnel  de  la  flotte. 

populations  du  Schleswig-Holstein,  celles  notamment  des  Iles 
ur  la  câte  occidentale  du  Scbleswig  et  de  l'ancienne  Frise, 
dent  autrefois  un  contingent  de  marins  très-apprédés  dans  le 
ntier  ;  et,  plus  récemment  encore,  formaient  le  meilleur  élé* 
la  marine  danoise. 

ffirait  donc  de  trouver  aujourd'hui  le  moyen  de  vaincre  les  an- 
de  ces  populations  pour  le  service  de  l'État  en  Allemagne. 
Traduit  de  la  Marine-Verordnungs^Blatt. 

3s  du  lancement  de  la  frégate  Friedrich  der  Grosse^  le  Times  fait 
suivant  de  la  marine  allemande,  qu'il  compare  aux  autres  marines 
)e  : 

md'Frédéric^  au  lancement  duquel  l'empereur  vient  d'assister, 
(t  la  septième  frégate  cuirassée  de  la  marine  allemande,  et  la 
sera  probablement  lancée  Tété  prochain  ;  en  sorte  que  l'au- 
1 1875  ou,  au  plus  tard,  le  printemps  de  1876  verra  une  es- 
ez  formidable  réunie  sur  la  càte  d'Oldenbourg.  A  cette  époque, 
ne  aura  huit  frégates  cuirassées,  portant  92  canons  du  plus 
re  (la  plus  part  de  /iOO  à  500  livres)  et  des  machines  dont  la 
)  totale  atteindra  /i8,500  chevaux.  Douze  corvettes  (la  douzième 
e  Tannée  prochaine)  avec  168  gros  canons  et  18,600  chevaux 
ines,  ainsi  que  ik  canonnières,  portant  59  canons  et  8,850 
vapeur,  compléteront  l'effectif  de  combat  de  la  jeune,  mais 
\e  flotte  allemande.  Des  corvettes,  les  unes  sont  armée&de  28, 
)  de  1 5  ou  1 0  canons  ;  trois  n'en  portent  que  5  avec  des  ma- 
i  plus  de  2,000  chevaux  et  doivent  guerroyer  à  la  façon  de 
a  sur  les  mers  lointaines.  Les  noms  de  ces  navires  spéciaux, 
ntendra  probablement  parler  dans  la  prochame  guerre,  sont  : 
LuisUy  Freya.  La  marine  allemande,  en  y  comprenant,  outre 
es  cités  plus  haut,  trois  frégates  et  trois  bricks  à  voiles , 
éjà  55  bâtiments,  &25  canons,  73,768  tonneaux  et  84,770 
vapeur.  £nvh*on  &,000  matelots,  1,000  soldats  de  marine, 
leurs,  et  des  offlciers  en  proportion,  étaient  inscrits  cette 
r  les  Livres  bleus.  L'année  prochaine  il  y  aura  une  augmen- 
inviroQ  2,000  hommes,  par  suite  de  l'armement  des  nouveaux 
pour  le  service  actif. 
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Pour  mieux  montrer  Timportaiice  des  cbiffines  qu&  nous  venons 
citer,  nous  joignons  une  liste  comparative  des  forces  des  différenl 
marines  européennes,  L'Europe  entière  a  en  ce  moment  1&2  cuirass 
pouvant  ôtre  rangés  en  ligne  de  bataille.  L'Angleterre  en  possède  8 
la  France,  28  ;  TAutriche,  la  Russie^  Tltalie  et  la  Turquie,  15  chacune 
TAUemagne,  8;  rEspagne,|7;  le  Danemark,  3,  et  la  Grèce,  2.  Toutefo 
le  tonnage  des  bâtiments  allemands  et  la  puissance  de  leur  artiilei 
sont  tels  que  malgré  sa  faiblesse  numérique,  cette  marine  peut  él 
considérée  comme  de  force  à  lutter  contre  les  autres  avec  avantag 
sauf  celles  de  l'Angleterre,  de  la  France  et  de  la  Russie.  En  outre, 
compte  en  Europe  103  cuirassés  destinés  à  la  défense  des  côtes.  £ 
ce  nombre,  l'Allemagne  en  a  2;  l'Espagne,  la  Norwége  et  leDanemaj 
3  chacun  ;  la  Turquie,  5  ;  la  Suède,  9  ;  la  Russie,  1 3  ;  la  Hollande,  d 
l'Angleterre,  23  ;  et  la  France,  30.  Comme  navires  en  bois,  TEura 
possède  £31  frégates  et  corvettes  à  hélices .  Ici  encore  l'Anglel^ 
tient  le  premier  rang  avec  132  navires,  5,670  canons  et  50,700  cK 
vaux-vapeur;  la  France  vient  ensuite  avec  52  navires  seulement^ 
Russie,  &8  ;  la  Turquie,  hk  ;  l'Espagne,  37  ;  la  Hollande,  25  ;  l'Italie,  2 
l'Allemagne,  17  ;  le  Danemark,  16  ;  l'Autriche,  U  ;  le  Portugal,  8  ^ 
Suède,  5;  la  Norwége,  5;  la  Grèce,  2.  Les  petits  bâtiments,  tels  (] 
canonnières,  avisos,  etc.,  dont  l'Angleterre  compte  à  elle  seule  Vj 
avec  309  canons  et  13,284  chevaux-vapeur  ne  sont  pas  compris  dat 
cette  évaluation.  Si  l'Angleterre  avait  à  équiper  toute  sa  marine  ^ 
guerre,  il  lui  faudrait  68,000  hommes,  dont  22,000  resteraient  à  enr 
1er.  Pour  le  même  objet,  il  en  faudrait  36,000  à  la  Russie  ;  33,570  à 
France;  21,000  à  la  Turquie;  14,000  à  l'Espagne;  13,000  à  TAll* 
magne  (tous  sont  prêts)  ;  11,530  à  l'Autriche  ;  11, 200  à  l'Italie  :  6,26 
à  la  Hollande;  4,800  au  Danemark;  3,500  à  la  Norwége;  3,300  i 
Portugal;  3,000  environ  à  la  Suède.  Comparant  le  total  des  équipigi 
de  TAUemagne  aux  effectifs  des  autres  puissances,  nous  voyons  qa' 
n'est  dépassé  que  par  l'Angletere,  la  Russie,  la  France,  la  Turquie  • 
l'Espagne.  Ce  dernier  pays  ne  peut  compter,  attendu  que  ses  foro 
n'^dstent  que  sur  le  papier  ;  on  ne  peut  non  plus  faire  entrer  la  Tu 
quie  en  ligne  de  compte,  à  cause  de  la  proportion  considérable  àm 
laquelle  elle  doit  recourir  à  Tassistance  de  l'étranger  pour  armer  9 
navires  en  hommes  et  officiers.  En  réalité,  la  marine  allemande  n'e 
donc  iitférieure  qu'aux  marines  anglaise,  française  et  russe,  et  enoN 
faut-il  tenir  compte  de  ce  que,  sur  les  bâtiments  allemands,  les  amu 
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ments  en  hommes  sont  beaucoup  plus  réduits  que  sur  les  russes  ou 
les  français,  en  sorte  que  les  13,000  matelots  allemands  lie  sont  pas 
èimsi  inférieurs  aux  36,000  russes  ou  aux  33,570  français  que  les 
chiffres  pourraient  le  faire  croire. 

C'est  là  un  progrès  réalisé  parle  département  de  la  marine  à  Berlin, 
beaucoup  plus  rapide  que  les  plus  impatients  ne  pouvaient  Tespérer  il 
y  a  peu  d'années.  II  n'en  est  que  plus  satisfaisant  de  constater  que  les 
ho/nmes  qui  sont  à  sa  tête  sont  trop  judicieux  pour  se  laisser  entratner 
à  des  ambitions  prématurées  de  combats  et  d'entreprises  en  pleine  mer, 
quoique  l'accroissement  de  la  marine  allemande  soit  dû  principale- 
rtient  à  l'appoint  des  milliards  français.  Le  dernier  numéro  de  l'officiel 
Marine  Verordnungs  Blatt  laisse  tomber  une  douche  d'eau  froide  sur 
les  espérances  des  officiers  trop  enivrés  de  gloire  et  d'aventures.  On 
y  Ut  en  effet  : 

«  Avec  ses  moyens  actuels,  l'Amirauté  allemande  doit  se  contenter 
^e  songer  à  la  défense  de  ses  principaux  ports  et  arsenaux.  Des  ba- 
teaux-torpilles croiseront  le  long  des  côtes  ;  des  corvettes  guetteront 
'*ennemi,  et  les  cuirassés  sortiront  lorsque  l'occasion  s'offrira  de  li- 
^er  bataille.  En  même  temps  les  corvettes,  type  Alabamay  dont  trois 
^^ronl  prêtes  l'été  prochain,  tandis  qu'une  quatrième  et  une  cinquième 
^^ïît  en  construction,  seront  envoyées  en  croisière  dans  les  mers 
^^'^ngères  pour  y  capturer  et  y  couler  le  plus  de  navires  possible.  » 

S'il  n'est  pas  audacieux,  ce  programme  a,  du  moins,  le  mérite  d'être 

*^ee. 

Conformément  au  programme  du  futur  développement  de  la  marine 

*'*1. «mande,  adopté  Tannée  dernière,  les  huit  cuirassés  mentionnés  ci- 

*^^U8  compléteront  h  liste  des  gros  bâtiments  de  ligne,  pour  le  mo- 

'^^nt;  mais  il  n'y  a  encore  qu'une  corvette  cuirasssée  de  8  canons  et 

^»O00  chevaux,  et  il  doit  en  être  construit  sept  autres  de  même  force; 

*^^  douze  corvettes  en  bois  doivent  être  portées  h  20  ;  les  deux  mo- 

^itcrs  à  15  et  les  quatre  bateaiyc-torpilles  à  18.  Tout  cela  doit  être 

^■^ï^mîné  pour  le  commencement  de  1882;  l'empire  allemand  possè- 

*^ra  alors  8  gros  cuirassés,  8  corvettes  cuirassées,  15  monitors  et 

*^tteries  flottantes,  20  corvettes  en  bois,  18  canonnières  et  18  ba- 

^^aax-torpilles.  On  apporte  la  plus  grande  attention  aux  torpilles,  con- 

foTmément  à  la  fameuse  phrase  prononcée  dans  le  Parlement  par  le 

S^néral  Stosch,  chef  de  l'Amirauté  :  t  Donnez-moi  un  petit  navire, 

^ue  bonne  torpille  et  un  audacieux  commandant,  et  il  y  a  grande 
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chance  qu*il  réussira  à  faire  sauter  quelqu'un  de  ces  lourds  cuirassi 
modernes,  i 

Tous  les  navires  de  guerre  allemands  ont  été  construits,  soit  en  A 
gleterre,  soit  dans  les  chantiers  du  gouvernement  à  Dantzig,  Kiel 
Wilhelmshaven»  soit  encore  dans  les  chantiers  particuliers  de  IL  Mol 
et  de  la  compagnie  Vulcain,  à  Stettin.  Des  plaques  de  fer  employa 
au  blindage  des  navires,  la  plupart  viennent  d'Angleterre  ;  les  iab 
cants  allemands  commencent  seulement  à  en  produire  de  passables 
faut  entre  deux  et  trois  ans  pour  construire  un  cuirassé  en  Angleter 
entre  trois  et  quatre  ans  pour  le  faire  dans  les  chantiers  particulii 
d'Allemagne,  et  de  quatre  à  cinq  dans  les  chantiers  du  gouverneme 
Le  budget  annuel  de  la  marine  allemande  est  d'environ  5  millions 
thalers,  outre  la  somme  de  72  millions  de  tlialers  pour  construire 
nouveaux  navires  de  1873  à  1882.  Comme  l'Angleterre  dépense  eD 
ron  63  millions  de  tlialers,  la  France  39  millions  de  thalers  et  la  Ros 
30  millions  de  thalers  pour  Tentretien  de  leurs  marines,  on  ne  peuttrc 
ver  exagérée  la  /somme  fixée  par  TAUemagne.  Mais  louie  faible  qu'e 
puisse  paraître,  ajoutée  aux  100  millions  de  thalers  du  budget  de 
guerre,  elle  n*en  constitue  pas  moins  un  lourd  fardeau. 

Traduit  de  Vanglak  par  H.  de  Bizemont, 

Lieutenant  de  vaisseai. 
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les  maiitimes  et  leur  emploi.  —  Renseignements  sur  les  cinq  û'ansporis 
is  pour  l'Inde.  —  Lancement  dn  Rover^  frégate  à  hélice  anglaisa.  —  Es- 
a  Raleigh,  frégate  à  hélice  anglaise.  ^  VÉmirghian,  yacht  à  vapeur  du 
re  d'Egypte.  —  Lancement  de  Vlndep^tuieneia,  navire  cairassé  brésilien. 
iDcement  du  navire  Bessemer.  —  Le  Sapphirê,  corvette  anglaise.  — 
lage  da  Narciuut  et  de  VEndymion.  —  Détails  sur  la  perte  de  la  Niohe, 
te  anglaise.  —  Le  Kœnig-Friedrich'der^roste  ^  frégate  ruirassée  aile- 
3.—  La  Preutserif  frégate  cuirassée  allemande.—  Lancement  du  Deutsch- 
frégate  cuirassée  allemande.  —  Les  croisenrs  allemands.  —  Le  budget 
marine  militaire  des  États-Unis.  —  La  marine  militaire  des  États-Unis, 
i  marine  militaire  de  l'Italie.  —  La  marine  militaire  de  la  Grèce  et  son 
t,  de  1846  à  1873.  —  La  flotte  russe  dans  une  guerre  européenne.  — 
itannia^  nayire-école  anglais.  —  Distribution  des  prix  à  bord  du  J9rtton- 
-  Le  Board  of  Tradê,  —  De  la  classification  des  navires.  —  La  ques- 
u  franc-bord.  —  De  la  surcharge  des  navires  et  des  dangers  qu'elle  pré- 

—  Les  règles  sur  les  rencontres  en  mer.   —  Le  moniteur  des  abor- 

—  Moyen  d'aveugler  promptement  les  voies  d*eau.  —  Signaux  de  brume 
s  côtes.  —  Bateau  de  sauvetage  à  vapeur.  —  Ventilation  des  navires.  — 
au  brise- la  mes  flottant.  —  Destruction  des  navires  coulés  sur  les  côtes 
ses.  -  Du  chargement  des  canons  par  la  bouche  et  par  la  culasse.  — 
Montcrieff.  —  Du  tir  convergent.  —  Expériences  comparatives  sur  la  pé- 
ion  des  projectiles  eu  acier  et  en  fonte  dure  dans  une  muraille  cuirassée, 
i  mouvement  des  projectiles.  —  Batteries  blindées  allemandes.  —  La 
0  Harvey.  —  Les  bateaux-torpilles  allemands.  —  La  soupape  de  sûreté 
n  et  Parker.  —  luflammabilité  du  bois  :  enduit  Jackson.  —  Appareil 
le  blanchissage.  —  Bottes-caisses  pour  le  payement  de  la  solde  sur  les 
s  de  la  marine  anglaise.  —  Les  poilus  do  l'armée  anglaise  dans  la  guerre 
chantis.  —  Examen  des  causes  qui  favorisent  le  développement  de  la 
lité  sur  mer.  —  Nouvel  itinéraire  de  Bombay  à  Aden  pendant  la  mousson 
-0.  —  De  Tusage  des  instruments  d'optique.—  Tableau  général  des  mou- 
ns  du  cabotage  pendant  l'année  1871.  —  Renseignements  commerciaux 
a  Californie.  —  Le  pénitencier  brésilien  de  Fernando-de-Noronha.  — 
le  rendu  de  la  Commission  de  l'ex^osilion  permanent';  des  colonies,  en 
el  seplemlirc.  —  Travaux  adres>és  à  la  fUvue. 
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Les  armes  maritimes  et  leur  emploi.  —  Les  Beihefl  Um 
marine  Yerordsnungs  Blatt  contiennent  sous  ce  titre  une  étude  qui 
nous  a  paru  refléter  assez  exactement  les  opinions  qui  cm  coora 
actuellement  dans  la  marine  allemande.  En  voici  une  rapide  analyse  : 

Première  partie.  —  Après  avoir  établi  que  la  tactique  dépend  dei 
armes  employées,  et  que  réciproquement  le  meilleur  emploi  des  annes 
dépend  de  la  tactique,  l'auteur  examine  tour  à  tour  les  trois  armes 
qui  sont  aujourd'hui  étudiées  dans  toutes  les  marines. 

I.  Pour  Vartillerie,  voici  les  conditions  qu'il  réclame  : 
1»  Calibre  suffisant  pour  percer  toutes  les  cuirasses; 
2°  Tir  dans  toutes  les  directions  ; 

3<>  Cuirasse  assez  épaisse  pour  protéger  efflcacement  les  pièces  et 
les  servants  contre  le  feu  de  l'ennemi  ; 

4"  Influence  viiyiimum  des  gros  temps  sur  l'usage  des  canons. 

11  voudrait  donc  qu'au  lieu  du  28%,  trop  faible  selon  lui,  on  em- 
barquât du  30%  de  Krupp.  Comme  la  commission  autrichienne,  il 
réduit  les  pièces  à  4,  placées  dans  deux  tourelles  épaisses  de  14  pouces 
(35%)  de  fer,  et  situées  h  une  hauteur  de  10  pieds  à  12  pieds  (3* 
à  3"6,  au-dessus  de  l'eau.  Dans  ces  conditions,  le  navire  sérail 
invulnérable;  mais  il  y  aurait  aussi  bien  peu  de  chances  d'une  termi- 
naison rapide,  puisque  autrefois,  avec  des  vaisseaux  présentant 
une  surface  énorme  et  des  murailles  pénétrables  aux  plus  grandes 
distances,  les  combats  d'artillerie  duraient  fort  longtemps.  L'aulcor 
croit  donc  que,  contre  des  navires  cuirassés,  l'artillerie,  si  lourde 
qu'elle  fût,  n'aurait  presque  aucun  effet. 

II.  Éperon.  Après  une  re\ue  historique,  où  il  remonte  jusqu'à  Tan- 
tiquité  grecque  et  romaine,  l'auteur  dit  qu'entre  deux  navires  sem- 
blables, le  plus  rapide  pourra  toujours  aborder  l'autre,  mais  qu'une 
qualité  plus  précieuse  encore  que  la  vitesse,  c'est  la  plus  grande 
facilité  d'évolutions.  11  étudie  à  son  point  de  vue  et  en  grands  détails 
le  combat  de  Lissa,  et  conclut  ce  qu'iLa  à  dire  sur  l'éperon  par  les 
deux  desiderata  suivants  : 

!•  Construction  très-rigide,  pour  que  le  travail  au  moment  ài 
choc  ne  soit  point  absorbé  par  la  production  de  vibrations  ; 
2**  La  plus  grande  vitesse  possible  immédiatement  avant  le  choc. 

III.  Torpilles.  L'auteur  ne  se  montre  pas  très -favorable  à  Iwtf 
emploi  sur  les  bâtiments  cuirassés,  pour  les  raisons  suivantes  : 
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1*  Elles  seroDt  d*un  maniement  dangereux  tant  que  Ton  n'aura  paâ 
trouvé  un  moyen  sûr  de  les  enflammer  par  rélectricité; 

2*  Tout  l'appareil  et  les  servants  sont  exposés  au  feu  de  Tennemi, 
uême  au  tir  des  armes  portatives  ; 

3^  Leur  effet  contre  un  navire  en  marche  est  problématique  ; 

h"*  Par  des  gros  temps,  la  différence  des  mouvements  du  navire  et 
le  la  torpille  rend  la  manœuvre  de  celle-ci  fort  difficile  ; 

5*"  Leur  effet    contre  la  flottaison    d'un  cuirassé  serait  insigni- 

Sant; 

6^  Les  remorques  peuvent  s^engager  dan^  les  hélices  ; 

7°  Elles  gênent  la  manœuvre  de  l'éperon,  jusqu'à  un  certain  point. 

Les  torpilles  sont  donc  plutôt  une  arme  morale,  comme  les  mines 
lans  les  sièges  ;  mais  si  les  deux  adversaires  en  sont  pourvus,  cet 
ivantage  lui-même  disparaît. 

Tous  les  reproches  adressés  à  la  torpille  Harvey  tombent  devant 
emploi  d'une  torpille  sous-marine  que  Ton  tirerait  contre  Tennemi. 
ansdoute,  la  résistance  de  Teau  rendrait  leur  tir  excessivement  in- 
ïrtain;  mais  un  seul  coup  heureux  anéantirait  Tennemi  :  l'usage  des 
inons-torpilles  ne  peut  gêner  la  manœuvre  ou  retarder  la  marche  du 
itiment,  ou,  en  tous  cas,  le  ferait  bien  moins  qu'un  nombre  égal  de 
iDons  de  gros  calibre  protégés  par  une  épaisse  cuirasse.  11  parait 
le  les  Italiens  s'occupent  de  la  fabrication  de  canons  de  ce 
nre  pour  les  embarcations. 

En  résumé,  voici  les  conclusions  de  Tauteur  pour  la  première  partie 
son  travail  : 

!•  L'artillerie  ne  doit   tirer  que  de  très-près  pour  éviter  le  gas- 
llage  des  munitions  ; 

^  Même  de  très-près,  l'artillerie  est  peu  dangereuse  ;  l'éperon  et  la 
rpille  donneront  des  résultats  plus  rapides  et  plus  décisifs  ; 
3*  Des  deux  dernières  armes,  c'est  l'éperon  qui  est  le  moins  in- 
ieDcé  par  le  mauvais  temps  ; 

&•  On  peut  toujours  protéger  un  navire  contre  l'artillerie,  il  est  fort 
outeux  qu'on  le  puisse  contre  l'éperon  et  la  torpille  ; 
^  Une  artillerie  suffisamment  puissante  exige  un  poids  énorme,  des 
oirasses  fort  lourdes,  et  un  immense  déplacement.  On  se  contentait 
Qtrefois  de  vaisseaux  de  4,000  tonneaux;  aujourd'hui  ils  dépassent 
^000  tonneaux,  et  on  ne  s'arrêtera  pas  là  ; 

^  Pour  la  défense  des  ports,  l'artillerie  et  les  torpilles  fixes  peuvent 
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^tre  insuffisaDtes,  comme  l'a  prouvé  Farragut  à  la  Nouvelle-OrléiAi  oi 
à  Mobile  ;  des  béliers  à  Tépreuve  de  l'anillerie  peuvent  au  ooDtnin 
poursuivre  rennemi  jusque  dans  Tintérieur  du  port  qu'il  vient  de 
forcer  et  Tensevelir  dans  son  triomphe. 

On  voit,  d*après  cela,  que  les  préférences  de  l'auteur  sont  pour 
réperon. 

Deuxième  partie.  —  Composition  de  la  flotte  allemande.  —  l'ao- 
teur  demande  deux  espèces  de  navires,  chacune  d'elles  étant  composée 
de  deux  classes: 

Bâtiments  de  mer,  partagés  en  bâtiments  de  ligne  et  croiseurs  ; 
Bâtiments  de  côte,  partagés  en  bâtiments  offensifs  et  difensift. 

Les  bâtiments  de  ligne  ont  pour  armes  le  canon,  l'éperon  et  U 
torpille;  leur  vitesse  ne  doit  pas  être  excessive,  car  c'est  une  qualité 
qui  coûte  prodigieusement  cher.  L*auteur  la  borne  à  12  nœuds,  ans 
épreuves.  Les  Romains,  dit  avec  raison  l'auteur,  étaient  moins  bfxv 
marins  que  les  Carthaginois,  et  leurs  navires  devaient  être  moiii) 
parfaits  ;  cependant,  après  un  certain  temps,  ils  furent  constammen 
vainqueurs,  et  cela,  parce  que  leurs  âmes  étaient  plus  fortemen 
trempées,  et  aussi  peut-être  parce  qu'ils  étaient  mieux  pourvus  d'annc 
conformes  aux  besoins  de  l'époque.  Il  en  serait  de  même  aujourdTjoî 
si  les  deux  flottes  ennemies  sont  égales,  si  leurs  chefs  sont  décidés 
se  mesurer,  peu  importe  une  différence  de  vitesse  d'un  ou  deux  nœuds 
Si,  au  contraire,  Tun  des  deux  adversaires,  se  sentant  plus  faible 
cherche  l'abri  de  ses  côtes,  à  quoi  lui  servirait  une  vitesse  exagérée  ?  San 
doute  il  faut  des  croiseurs  et  quelques  cuirassés  rapides  pour  voile 
sur  l'ennemi  et  punir  au  besoin  ceux  de  ses  navires  qui  oseraien 
s'aventurer  loin  du  reste  de  la  flotte;  mais  pour  la  majorité  des  navire 
de  combat,  une  grande  vitesse  est  achetée  trop  cher  pour  n'être  pa 
un  avantage  presque  illusoire. 

Convaincu  de  la  presque  inutilité  de  l'artillerie,  à  cause  du  peti 
nombre  des  pièces  et  de  l'épaisseur  des  cuirasses,  ainsi  que  du  dangB 
des  torpilles  à  bord  des  bâtiments  de  guerre,  l'auteur  pense  que  Té- 
peron  décidera  la  victoire.  Or,  pour  s'en  servir  avec  toute  refflcacit^ 
possible,  il  faut  des  bâtiments  pas  trop  longs. 

Du  reste,  dit*il,  si  l'un  des  adversaires  veut  une.  mêlée,  i  ^ 
presque  impossible  de  l'éviter,  et  tout  sera  ramené  à  une  lutte  coV 
à  corps,  où  la  victoire  appartiendra  au  plus  habile  et  au  plus  détermiD^' 
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Les  bâtiments  de  ligtie  doivent  donc  avoir  les  qualités  suivantes  : 

I^  Tenue  parfaite  à  la  mer,  par  tous  les  temps  ; 

2^  Mouvements  giratoires  aussi  aisés  que  le  pehnettra  la  conser- 
ation  de  la  première  qualité  ; 

i»  Une  médiocre  stabilité  de  forme^  pour  donner  à  Tartillerie  une 
isàette  plus  stable,  au  lieu  d^un  pont  éternellement  mouvant  (cette 
iiialité;  fort  désirable,  serait  peut-être  difficile  à  obtenir  avec .  des  na- 
rres larges  et  d'un  faible  tirant  d'eau  que  paraît  demander  Fauteur); 

4'  Vitesse  d'épreuve,  1 2  nœuds,  au  maximum. 

Les  croiseurs  doivent,  au  contraire,  avoir  une  vitesse  extrême  ;  car 
la  vitesse  est  la  vraie  mesure  de  leur  utilité  ;  leur  artillerie  se  com- 
posera de  deux  canons  de  21%  et  de  deux  canons  de  12%,  ou,  pour 
les  plus  petits,  de  deux  ou  trois  canons  de  1 5%.  Tout  l'espace  dispo- 
midedoit  être  donné  à  la  machine  et  au  charbon.  Celui-ci,  du  moins 
poarles  croiseurs  attachés  à  une  armée  navale,  devra  suffire  pour  un 
temps  au  moins  égal  à  celui  que  Tarmée  elle-même  passera  à  la  mer, 
malgré  les  innombrables  détours  quUls  auront  à  faire,  par  suite  de 
leur  service  d'éclaireurs.  C'est  là  une  qualité  que  les  Anglais  parais- 
sent avoir  négligée  dans  la  création  de  leurs  derniers  modèles. 

Les  bâtiments  destinés  à  l'attaque  des  côtes  et  des  ports  ennemis 
doivent  tirer  peu  d'eau,  avoir  une  forte  artillerie,  une  épaisse  cuirasse, 
des  mouvements  giratoires  très-rapides  pour  éviter  les  dangers  semés 
sur  une  route  étroite,  hérissée  d* obstacles  naturels  ou  artificiels.  La 
Yitesse  doit  ici  être  presque  entièrement  sacrifiée.  Une  dernière  con- 
AtioQ  est  de  donner  peu  de  prise  au  feu  de  l'ennemi  :  tous  ces  avan- 
tages paraissent  réunis  sur  les  monitors  à  muraille  basse. 

La  défense  des  côtes  sera  dévolue  à  des  bâtiments  d'un  genre  tout 
différent  ;  sans  doute,  dans  bien  des  cas,  les  batteries  à  terre  ou 
flottantes,  les  estacades  et  barrages,  et  les  torpilles,  suffiront  pour 
repousser  une  attaque  ;  mais  là  où  ces  moyens  seront  insuffisants,  il 
faudra  y  joindre  des  navires  qui  auront,  du  reste,  l'avantage  de  re- 
porter la  défensive  plus  au  large.  Ce  genre  de  bâtiments  demande  :    ' 

1*  Un  tirant  d'eau  en  rapport  avec  les  localités  à  défendre  ; 

2^  Grande  facilité  d'évolutions  ; 

3""  Forte  cuirasse  pour  résister  à  l'artillerie  ennemie  ; 

&®  Un  éperon  ;  leur  faible  tirant  d'eau,  qui  amène  une  réduction 
dans  les  autres  dimensions,  rendant  impossible  l'installation  d'une 
artillerie  suffisante  et  suffisamment  protégée  par  ses  tourelles  ; 
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5®  Cependant,  pour  ne  pas  laisser  ces  garde-côtes  impuissants 
contre  les  petits  navires  de  l'ennemi,  on  leur  donnerait  deux  canons 
de  calibre  moyen,  tels  que  le  21%. 

Sans  doute,  une  grande  vitesse  serait  bien  désirable;  mais  on  ne 
peut  chercher  à  l'obtenir  par  une  augmentation  dans  la  force  de  la 
machine,  si  l'on  ne  veut  pas  nuire  aux  qualités  essentielles  de  ce 
genre  de  navires  qui  sont  :  leur  grand  nombre  et  uue  épaisse  cuirasse. 

Quant  aux  bateanx  porte-torpilles,  ils  doivent  avoir  une  très-grande 
vitesse  et  une  muraille  très-basse. 

Pour  les  navires  destinés  à  la  défense  des  côtes  de  la  Baltique  et  de 
de  la  mer  du  Nord,  l'auteur  croit  que  devant  être  toujours  prêts  à 
sortir  ou  à  rentrer,  leur  tirant  d'eau  maximum  doit  être  de  5"5 
à  6  mètres.  Quant  à  ceux  destinés  à  la  haute  mer,  il  voudrait  que  Ton 
ne  leur  donnât  pas  les  dimensions  exagérées  du  Kœnig  Wilhelm; 
leur  arme  principale  devant  être  l'éperon,  ces  énormes  proportions 
sont  plus  nuisibles  qu'utiles. 

Au  lieu  de  travailler  à  accroître  sur-le-champ  la  flotte  active  de 
l'Allemagne,  l'auteur  préférerait  que  l'on  s'occupât  surtout  de  la  flotte 
défensive,  et  voici  les  raisons  qu'il  en  donne  : 

La  flotte  défensive  est  indispensable  dans  tous  les  cas  ;  en  se  bo^ 
nant  à  celle-ci,  on  se  donne  le  temps  de  juger  les  perfectionnements 
que  les  autres  puissances  apportent  à  leurs  différents  types,  sans 
faire  les  frais  d'expériences  très-coûteuses  ;  l'Allemagne  n'a,  pour  k 
moment  y  aucun  besoin  d'une  flotte  offensive  ;  tout  ce  qu'elle  demande, 
ce  sont  quelques  croiseurs  pour  les  stations  lointaines,  et  qui,  en 
temps  de  guerre,  pourraient  inquiéter  le  commerce  ennemi. 

Revenant  au  Kœnig  Wilhelm,  l'auteur  le  croit  d'une  manœuvre 
difficile  ;  il  pense  d'ailleurs  qu'il  n'aurait  tout  au  plus  que  l'égalité  de 
chances  dans  un  combat  contre  un  navire  à  éperon,  fortement  cui- 
rassé, armé  de  pièces  plus  maniables,  et  coûtant  le  tiers  du  KcBni§ 
Wilhelm. 

Il  essaye  même  de  prouver  qu'une  escadre  de  béliers  de  ce  genre, 
animée  d'une  vitesse  de  9  nœuds  1/2,  pourrait  lutter  avantageuseosent 
contre  une  escadre  anglaise  qui  filerait  11  nœuds.  Il  donne  à  ce  s^jet 
un  tableau  des  vitesses  de  sept  des  meilleurs  cuirassés  anglais,  taUeiu 
qui  prouve  la  rapidité  avec  laquelle  les  vitesses  d'épreuve  descendeot 
de  14 nœuds  1/2 à  11  nœuds;  les  vitesses  les  plus  grandes  étant 
aussi  celles  qui  perdent  relativement  le  plus.    Du  reste,  ajoute^t-il 
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ec  raison,  toutes  ces  idées  sur  des  combats  imaginaires  ont  quelque 
ose  de  doctrinaire  qui  leur  ôte  presque  toute  leur  valeur.  Il  n'a 
'une  conviction  bien  arrêtée,  c'est  relativement  à  l'avantage  qu'il  y 
rait  à  diminuer  l'énorme  vitesse  des  bâtiments  de  ligne,  pour  ac- 
}ftre  leur  nombre  et  leurs  qualités  :  puissance  offensive  et  défen- 
de, facilité  de  manœuvre  et  d'évolution,  faible  tirant  d'eau.  N*ou- 
ons  pas,  dit-il,  que  le  prix  d'un  navire  qui  ûle  14  nœuds  est  de 
p.  0/0  plus  élevé  que  celui  d'un  navire  de  12  nœuds.  (Je  crois  la  dif- 
ence encore  plus  grande.) 

Après  avoir  dit  encore  un  mot  sur  les  armes  de  l'avenir,  qui  sont 
peron  et  la  torpille  lancée  par  un  canon,  malgré  l'incertitude  de  son 
,rauteur  termine  par  une  proposition  fort-importante:  c'est  de 
baliser  le  service  des  matelots,  comme  on  a  complètement  séparé 
Allemagne  le  service  des  côtes  de  celui  des  places,  et  celui-ci  du 
vice  de  campagne.  Il  n'est  pas  naturel,  dit  l'auteur,  qu'un  homme 
îrcé  sur  une  corvette  en  bois,  dans  une  campagne  lointaine,  soit 
suite  employé  sur  un  bateau  porte-torpilles,  ou  sur  un  gardcrcôtes 
rassé. 

Telle  est  la  substance  d'un  très-long  article,  dont  l'auteur  parait 
3  au  courant  des  questions  maritimes,  et  peut  être  considéré  comme 
terprète  des  idées  d'une  partie  de  la  marine  allemande. 

DOMÉZON, 
Capitaine  de  frégate. 

lenseignements  sur  les  cinq  transports  anglais  pour  l'Inde. 
Nous  avons  sous  les  yeux,  dit  Y  Engineering ,  le  rapport  dressé  pen- 
it  les  derniers  voyages  accomplis  par  ces  navires  ;  avant  de  nous 
uper  de  la  teneur  de  ces  rapports,  nous  désirons  mettre  le  lecteur 
courant  de  l'historique  de  ces  cinq  bâtiments  et  lui  faire  remarquer 
lue  l'expérience  a  pu  leur  faire  gagner,  relativement  aux  systèmes 
machine  dont  on  les  a  pourvus. 

les  bâtiments  ont  une  longueur  de  109°'73  et  une  largeur  de  14'"93, 
r  tonnage  est  de  4,713  tonnes.  Depuis  leur  introduction  en  1867, 
(At  constamment  voyagé  entre  Porsthmouth  et  Bombay  pendant 
mois  d'hiver  ;  ils  ont  été  parfois  dirigés  sur  Ceylan,  une  fois  à 
igooD,  et  ils  ont  fait  une  ou  deux  fois  la  traversée  par  le  Gap.  Ils 
t  en  général  24)000  milles  par  saison  de  six  mois. 
£q  premier  lieu,  ils  étaient  nécessairement  divisés  en  navires  par- 
it  de  Suez  et  en  navires  arrivant  d'Angleterre  vers  Suez  ;  ce  n'est 
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que  pendant  Tété  de  1870  que  le  coromandaDt  de  la  Jumna^  oDtitdfi 
faire  la  traversée  par  le  canal,  traversée  qui  s'effectua  très-beonn- 
sement.  Ce  fut  seulement  à  partir  de  la  saison  1871-72  que  le  paasap 
par  le  canal  devint  régulier. 

Les  vitesses  obtenues  par  ces  navires  sur  le  mille  mesuré  dépift- 
seront  li  nœuds  ;  on  fixa  10  nœuds  comme  vitesse  minimum  pendtnt 
leur  traversée.  L'expérience  prouva  que  cette  vitesse  ne  pouvait  pis 
être  maintenue  ;  aujourd'hui  on  adopte  8  nœuds  comme  vitesse  mi- 
nimum. Le  prix  élevé  des  réparations  éveilla  l'attention  derAmi- 
rauté  et  la  conduisit  à  Tabandon  de  tout  ce  qui  pouvait  augmenter  le 
coût  du  fonctionnement,  sans  trop  nuire  à  TefGcacité  de  ces  navires 
comme  transports.  ^ 

Afin  de  permettre  d'établir  une  comparaison,  nous  donnons  dans 
le  tableau  I  les  principaux  détails  des  premiers  essais  exécutés  en 
1867,  en  observant  que  le  tirant  d'eau  moyen  pendant  un  voyage  est 
supérieur  de  30  à  45%  à  celui  du  tirant  d'eau  des  essais,  que  toute? 
les  machines  sont  horizontales  et  que  les  essais  du  Crocodile  et  do 
Serapis  n'ont  été  faits  qu'en  1869,  après  le  changement  de  machines 
dont  il  va  être  question. 

Les  machines  de  ces  deux  bâtiments  se  composaient  de  quatre  cy- 
lindres, deux  |)etits  et  deux  grands,  accolés  l'un  derrière  l'autre  avec 
les  deux  pistons  réunis  par  une  môme  tige.  Le  piston  du  grand  cylin- 
dre portait  sur  sa  partie  avant  un  fourreau  dans  lequel  se  logeait  Is 
bielle,  ce  qui  permettait  le  rapprochement  relatif  de  ces  cyHndres 
vers  les  deux  manivelles.  Cette  disposition  fut  reconnue  défectueuse, 
on  enleva  les  petits  cylindres  ;  les  grands  cyliildreis  furent  réalésés  et 
les  fourreaux  remplacés  par  une  simple  tige. 

La  machine  de  la  Jumna  se  composait  du  système  à  trois  cylin- 
dres de  Mandsley,  muni  du  système  Sell  pour  la  motion  des  tiroifs. 
Le  bruit  occasionné  par  ces  mouvements  et  les  brouiements  continuels 
des  tiroirs,  lorsque  l'on  marchait  de  36  à  42  tours,  étaient  fort  désa- 
gréables; tous  les  expédients  employés  pour  les  faire  disparaître  n'a- 
menèrent aucun  résultat  ;  comme  dernière  ressource  on  modifia  le  pas 
de  l'hélice  de  manière  à  ne  pas  dépasser  3G  tours  en  service  courant- 

Pendant  Tété  de  1873,  on  remplaça  les  anciennes  chaudières  p^ 
des  chaudières  à  haute  pression  et  on  transforma  la  machine  en 
machine  compound. 

Le  cylindre  du  milieu  fut  disposé  en  petit  cylindre,  en  adaptant  un 
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)urreau  ^ur  chacun  des  cùtés  du  pisloa  ;  l'aocieu  mouvemaot  des 
noirs  fut  remplacé  par  des  secteurs,  et  chaque  cylindre  iii  piMirvu 
W  détente  variable.  A  notre  avis,  il  eut  beaucoup  mieux  valu 
bniger  complètement  la  machine  que  de  lui  faire  subir  une  pareille 
lodification.  On  fit  Tessai  du  bronse  phosphoreux  pour  les  coussi- 
3l8  des  bielles  et  l'on  fut  très-satisfait  des  résultats  de  cette  épreuve. 

Les  chaudières  du  Malabar  furent  aussi  changées  en  1873  ;  la  ma- 
line  fut  transformée  par  MM.  Napier  ;  ils  avaient  reçu  Tordre  de 
mserver  tout  ce  qui  pourrait  servir  de  l'ancienne  machine.  Le  ré- 
iltat  fut  qu'ils  adaptèrent  pour  tige  du  nouveau  piston  à  haute 
'ession,  la  tige  de  l'ancien  piston  et  que  les  aires  dos  pistons  n'eu- 
nt  qu'un  rapport  de  /^  à  7  seulement.  Un  tiroir  de  détente  est  ajusté 
tr  le  dos  du  tiroir  à  haute  pression,  mais  le  plus  grand  degré  de 
[tente  que  Ton  puisse  obtenir,  ne  s'élève  qu'à  une  fermeture  corres- 
)Ddant  au  I//1  de  la  course;  on  remarqua  que  si  Ton  avait  voulu  in- 
rcepter  la  vapeur  plus  tôt,  il  y  aurait  eu  réadmission  dans  le  cy- 
idre. 

De  même  que  pour  le  SerapiSy  les  chiffres  relevés  pendantlesdeux 
mières  saisons  peuvent  servir  de  terme  de  comparaison  entre  les 
!ux  systèmes  de  machines. 

Pendant  les  trois  dernières  saisons  on  a  en  général  tenté,  sur  les 
ivires  qui  ont  encore  Tancien  système  de  machine,  de  pousser  la 
tente  variable  jusqu'à  Tintroduction  à  1/12  de  la  course,  en  com- 
muant les  espaces  neutres. 

Les  chaudières  étaient  de  la  forme  ordinaire  et  la  pression  de  la 
peur  variait  d'une  atmosphère  2/3  à  2  atmosphères.  11  paraît  que 
isore  des  chaudières  les  condamnait  à  une  réduction  annuelle  de 
'6  d'atmosphère  sur  la  charge  des  soupapes  de  sûreté.  Au  commen- 
ment  de  la  saison  1872-73,  la  pression  était  de  1  atmosphère  sur 
Jumna  et  le  Malabar;  sur  les  autres  navires  elle  était  de  1  atmo- 
hère  1/6  ;  à  la  fin  de  la  saison,  la  pression  sur  le  Crocodile  et  le 
tapis  fut  réduite  à  1  atmosphère. 

Différentes  modifications  de  type  et  de  pas  d'hélice  ont  été  effectuées 
diverses  reprises  sur  ces  navires  ;aujourd'hui,  ils  ont  tous  des  hé- 
^  à  quatre  ailes.  La  substitution  d'une  hélice  Hirsch  à  quatre  ailes, 
i  remplacement  d'une  hélice  Griffith  à  deux  ailea^  sur  le  Crocodile 
U  Malabar,  a  été  suivie  d'une  grande  diminution  dans  les  vibrations, 
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de  plus  on  estime  qu'on  a  fait  une  économie  de  5  à  12  p.  0/0.  U  ail 
assez  singulier  que  ces  hélices  seules  aient  élé  endommagées  (cdle  èi 
Crocodile  sérieusement),  pendant  la  traversée  du  canal  durant  k 
dernière  saison.  VEuphrates  et  la  Jumna  ont  une  hélice  GrifDth  mo- 
difiée à  quatre  ailes.  La  modification  consiste  dans  la  dimioutioiidB 
la  surface  des  ailes  principalement  versPextrémité  ;  rien  jusqu'à  préMt 
n'est  venu  confirmer  Tutilité  de  cette  modification  ;  quelques  expé- 
riences doivent  être  entreprises  sur  la  Jumna  pour  juger  de  l'efbt 
produit  par  un  amoindrissement  plu$  notable  de  la  surface  da 
ailes. 

Le  charbon  brûlé,  pendant  les  époques  auxquelles  le  tableau  II  se 
rapporte,  a  été  un  mélange  de  2/3  de  charbon  de  Galles  et  de  \/i 
de  charbon  du  Nord.  Avant  1870,  presque  tout  le  charbon  employé, 
sinon  tout,  était  du  charbon  du  pays  de  Galles  ;  depuis  cette  époque, 
quelques  essais  exécutés  à  Porsthmouth  avaient  semblé  prouver  que 
l'on  opérait  une  grande  économie  en  faisant  usage  du  mélange  d- 
dessus,  ce  qui  ne  paraît  pas  démontré  par  les  chiffres  de  consomma- 
tion fournis  par  différents  navires. 

Il  est  assez  remarquable  de  voir  combien  les  résultats  donnés  daoi 
la  table  II  varient  pour  des  navires  presque  semblables.  II  reste  um 
marge  très-sensible  entre  les  'd^fii  par  tonne  de  la  Jumna^  avant  n 
conversion,  et  les  6",11  du  Crocodile  pendant  la  même  saison;  tte 
que  l'application  de  l'hélice  Hirsch  ait  pu  donner  quelque  avantage  k 
ce  dernier  navire,  la  différence  comme  économie  s'élève  à  un  chito 
trop  considérable  pour  qu'elle  pubse  s'expliquer  par  ce  seul  motif. 

Le  Crocodile  a  toujours  accompli  ses  traversées  en  brûlant  le  moui 
de  charbon  ;  même  pendant  la  dernière  saison,  il  parait  très-bien  SOO' 
tenir  la  comparaison  avec  les  machines  transformées  de  la  Juïïim  et 
du  Malabar. 

Quelques  expériences  ont  eu  pour  but  de  déterminer  quelles  étiieot 
les  raisons  pour  lesquelles  le  Crocodile  consommait  moins  que  b 
Serapis.  Ces  deux  navires  ayant  les  mêmes  machines^  on  en  a  coo* 
du  que  la  cause  de  cette  supériorité  était  indépendante  du  fouctiolUie» 
ment  des  machines. 

Les  avaries  éprouvées  par  les  hélices  du  Crocodile  et  du  Maltif^ 
ont,  sans  aucun  doute,  un  peu  affecté  les  résultats  de  la  demiif* 
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cependant  il  est  peu  probable  que  cela  ait  une  grande  iropor- 
ur  les  chiffres  généraux. 

isformation  des  machines  de  la  Jumna  et.  du  Malabar'  n'a 
Dé  une  économie  aussi  grande  qu'on  le  supposait^  quoiqu'elle 
33  p.  0/0  pour  le  Malabar  et  25  p.  0/0  pourla/um?ia.  Si  Ton  a 
1  l'esprit  que  le  Malabar  économise  de  5  à  10  p.  0/0  par  l'emploi 
:e  Hirsch,  on  verra  que  l'économie  réalisée  est  à  peu  près  la 
)ur  ces  deux  navires. 


kc  I.  ~  Extrait  de»  essais  à  toute  vapeur  des  transports  de  llnde. 
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Tableau  IL  —  Travail  fait  par  lei  machinei  dei  transpurls  de  ITad 
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Lancement  du  Rover,  corvette  anglaise.— Le  l.^>  août  a  ( 
dans  les  chantiers  da  Tnamcs  îronirf)iks  ami  shipbuilditffi  Coi 
le  lancement  du  Rover,  corviitc  en  f..r  à  liclice,  du  lyi>e  dont 
loge  et  VAcUve  sont  les  rf  préscp.lants  aiilérieiirs.  Le  linrev  a  \ 
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lendiculaire  en  perpendiculaire  ;  sa  plus  grande  largeur  est  de 
profondeur  de  4""95,  et  son  déplacement  de  2,555  tonneaux^ 
lent  consistera  en  16  canons  de  29  kilogrammes  et  deia 
nous  ^  pivot.  L'étrave  est  droite,  et  il  y  a  devant  et  derrière 
ures  pour  permettre  le  tir  des  canons  à  pivot.  Les  machines, 
ine puissance  indiquée  de  <i,750  chevaux,  sont  en  construo* 
M.  Ravenhill  Eastons  and  C.  L'apparence  du  Rover  diffère 
le  celle  des  premiers  navires  de  cette  espèce.  Le  doublage 
au  lieu  d'être  en  cuivre.  La  coque  est  tout  entière  en  fer, 
(Vêtement  extérieur  en  teak  sur  lequel  le  doublage  en  zinc 
jé  et  maintenu  avec  des  clous  en  zinc.  Ces  corvettes  attei- 
itesses  légèrement  supérieures  à  16  nœuds  et  sont  extrè- 
lles  pour  le  service  extérieur  et  pour  les  croisières  exlé- 
tégeant  la  marine  marchande. 

*  a  été  construit  sous  la  surveillance  de  M.  Robert  Barnaby, 
r  TAmirauté.  Le  lancement  a  eu  lieu  avec  le  plus  grand 
î  navire  a  été  remorqué  dans  le  dock  où  il  recevra  ses 
!nts,  sa  machine  et  son  armement.        {Times).      P.  C. 

lu  Raleigh,  frégate  à  hélice  anglaise.  —  La  frégate 
j  le  Raleighy  qui  est  en  partance  pour  Vigo,  a  fait,  avant 
le  18  septembre,  des  expériences  devant  la  base  de  Stokes- 
)itaine  de  vaisseau  Waddilove,  commandant  de  la  réserve  à 
^ortsmouth,  dirigeait  les  expériences,  assisté  de  M.  Oliver, 
des  machines  marines,  et  d*un  certain  nombre  de  mécani- 
marine.  L'atelier  des  machines  à  vapeur  de  l'arsenal  était 
)ar  M.  Newman.  La  frégate  devait  parcourir  six  fois  la  base 
niner  la  plus  grande  vitesse  pouvant  être  atteinte  à  toute 
oformément  aux  instructions  de  TAniiraulé,  la  chaufferie 
ée,  non  par  les  chauffeurs  du  bord,  mais  par  ceux  qui 
fournis,  au  nombre  de  36,  par  la  Réserve. 
;e  rendu  des  expériences  fournit  les  chiffres  suivants  :  tirant 
,  2  i  pieds  1 1  pouces  ;  tirant  d*eau  arrière,  2 A  pieds  10  pouces 
it  d*Ouest,  force  3  ;  mer  belle  ;  nombre  de  tours  maximum, 
aux-vapeurs  développés,  5,700. 
ses  obtenues  ont  été  :  1""  parcours,  15,100  nœuds  ;  2*»  par- 
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cours,  15, /(51  nœuds;  3*  parcours,  15,319  nœuds;  &*  [Kircours, 
15,063 nœuds;  5* parcours,  15,789 nœuds;  6* parcours  14,694 nœuds; 
vitesse  moyenne  des  six  parcours,  15,320  nœuds.  Il  est  l  supposer 
qu'à  la  mer  et  même  avec  petite  brise  et  belle  mer,  cette  vitesse  ne 
sera  que  de  14  nœuds,  mais  qu*elle  pourra  être  soutenue  aussi  long- 
temps que  les  chauffeurs  sauront  tenir  la  pression  assez  haute  poor 
que  la  machine  donne  au  moins  67  tours. 

Antérieurement  aux  expériences  du  18  septembre,  le  21  avril  der- 
nier, le  Raleigh  SiV ait  déjà  été  expérimenté  devant  les  Maplinsanis, 
ayant  un  tirant  ù'eau  beaucoup  moindre,  et  les  résultats  obtenus  avaient 
été  les  suivants  : 

Tirant  d'eau  avant,  1 9  pieds  6  pouces  ;  tirant  d'eau  arrière,  23  pieds 
6  pouces  (7"*07j;  vent,  4;  mer,  belle;  nombre  de  tours  maximum,  74,5; 
nombre  de  chevaux  développés,  6,157.  Vitesses  obtenues:  1"  par- 
cours, 17,391  nœuds;  2"  parcours,  13,043  nœuds;  3*  parcours, 
17,822  nœuds,  4^  parcours,  13,325  nœuds  ;  5*" parcours,  17,822 nœuds; 
6**  parcours,  13,846  nœuds  ;  moyenne  des  six  parcours,  15,503  nœuds. 
Si  Ton  tient  compte  du  surplus  de  tirant  d'eau  lors  de  l'expérience  du 
1 8  septembre  on  verra  que  les  derniers  résultats  sont  encore  plus 
avantageux  que  les  premiers. 

Le  Raleigh  a  du  quitter  Spilhead  le  21  septembre  au  soir  pour  aller 
croiser  à  Vigo,  Lisbonne  et  Gibraltar.  {Times]  P.  C. 

L'Emirghian,  yacht  à  vapeur  du  khédive  d'Egypte.— M.  J.  S. 
White,  le  fameux  constructeur  de  yachts,  de  Cowes,  vient  de  con- 
struire tout  récemment,  pour  le  service  personnel  de  S.  H.  le  khé- 
dive d'Egypte,  le  yacht  à  vapeur  Emirghian.  Les  instructions  que  loi 
avait  données  M.  John  Fowler,  Tingénieur  du  khédive,  étaient  de 
fournir  une  chaloupe  qui  serait  un  bon  bateau  de  mer,  bien  assis  sur 
l*eau ,  et  d'une  vitesse  moyenne  de  dix  milles  au  moins  par  heure, 
dans  un  voyage  d'une  certaine  durée  à  la  mer.  Ces  conditions  se 
trouvent  admirablement  remplies  par  la  chaloupe  dont  nous  nous  oc- 
cupons. Ses  qualités  nautiques  ont  été  complètement  éprouvées  pen- 
dant son  voyage  de  Cowes  à  Londres,  alors  qu'elle  eut  à  lutter  contre 
un  fort  vent  d*Est,  et  son  allure,  par  beau  temps,  fut  facilement  main- 
tenue, autant  de  temps  qu'on  l'a  voulu,  à  un  mille  par  heure  de  plus 
que  ne  le  portait  le  contrat. 

Nous  donnons  ci-après  quelques-unes  des  dimensions  principales 
de  ce  yacht  : 
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igueur 50  pieds            15"24 

•geur 10  pieds             3"'04 

•ant  d'eau^  à  Tavant 2p»10po              0™86 

■anl  d'eau,  à  rarrière 3p»6po                1"*06 

placement il  tonneaux. 

lice  à  4  ailes  :  diamètre 3pi6P<>                1»06 

j  de  rhélice 3pi3po  à  4p»6po    0"^99  à  1»37 

imèlre  des  cylindres 7po3/4                0"20 

irse  du  piston '        6  pouces            0'"1 5 

rfacc  de  grille 5.5  pieds  carrés      0"»25io9 

rface  de  chauffe 215  pieds  carrés      0^29741 

U*allurô  de  11.03  milles  (9.58  nœuds)  par  heure,  le  nombre  de 
1rs  fut  de  268  et  la  pression  à  la  chaudière  de  76  livres  (34*42)  par 
ice  carré  (0°*-0006).  Avec  une  pression  moyenne  effective  dans  les 
indres  égale  à  75  p.  0/0  de  celle  de  la  chaudière,  la  puissance 
^eloppée  serait  de  43.4  chevaux  indiqués,  résultat  excessivement 
m  pour  un  aussi  petit  bateau. 

La  chaloupe  est  entièrement  construite  en  bois  de  teck  et  en  acajou, 
diagonale,  doublée  et  chevillée  en  cuivre,  et  les  ornements  inté- 
urs  sont  du  plus  grand  luxe,  satin  blanc  et  or.  La  tente  elle-même 
ornée  à  profusion  de  broderies  d*or,  semblables  à  celles  des  uni- 
mes  des  officiers  de  la  marine  royale  ;  et,  du  reste,  les  instruc- 
as,  en  général,  étaient  de  rendre  le  bateau,  dans  tous  ses  détails, 
isi  parfait  que  possible  et  de  n'épargner  aucune  dépense  nécessaire 
ir  arriver  à  ce  but.  « 

*ïous  pourrions  ajouter  que  les  machines  ont  été  construites,  pour 
îompte  de  M.  White,  par  MM.  G.-E.  Belliss  et  C",  de  Birmingham, 
jumelles  se  sont  comportées  admirablement  pendant  le  voyage  de 
ivesà  Londres,  alors  que  le  bateau  eut  à  supporter  un  fort  mauvais 
ips,  et  où,  si  elles  eussent  manqué  seulement  l'espace  d'un  quart 
eure,  il  s'en  serait  inévitablement  suivi  la  perte  totale  de  la  magni- 
le  chaloupe  de  M.  White  et  de  tous  ceux  qui  voyageaient  à  son  bord. 

Traduit  de  V Engineering  par  Fontaneau, 

Sous -agent  administratif. 

Lancement  de  Ilndependencia,  navire  cuirassé  brésilien. 
VEngi7ieer  donne  quelques  détails  sur  ce  navire  cuirassé  construit 
Angleterre  pour  le  compte  du  gouvernement  brésilien  et  qui  est 
ité  pendant  deux  mois  en  partie  sur  sa  cale  de  construction  et  en 
rtie  dans  Teau,  par  suite  d'un  lancement  manqué. 
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VIndependencia  a  quelque  analogie  avec  le  Captain  en  ce  sens 
qu'elle  a  deux  tourelles  sur  un  pont  très-bas  avec  un  gaillard  d*avant 
et  une  dunette  reliés  par  une  espèce  de  pont  passant  par-dessus  les 
tourelles. 

Ce  n'est  pas,  comme  on  Ta  dit,  le  navire  le  plus  lourd  qui  ait  jamais 
été  lancé,  car  le  Minotaur  et  le  Norlhumberland  pesaient  plus  et 
avaient  30"04  de  longueur  de  plus.  Le  dernier  de  ces  navires  avait 
un  poids  supérieur  de  mille  tonnes  à  celui  de  YIndependencia,  Le 
Minotaur  a  été  lancé  à  Blackwall,  n'ayant  qu'une  partie -de  son  annure 
en  place.  Quant  au  Northumberland  sa  cuirasse  était  presque  achevée 
et  le  navire  pesait  7,100  tonneaux.  Des  dispositions  spéciales  furent 
prises  pour  assurer  le  lancement,  et  cependant  l'opération  ne  réusat 
pas  tout  d'abord.  Le  navire  glissa  doucement  pendant  l'espace  d'en- 
viron 50  mètres,  puis  il  s'arrêta  et  resta  dans  cette  position  pendaflt 
environ  quatre  semaines. 

En  ce  qui  concerne  Y-Independenday  les  officiers  de  l'Amirauté  sa 
sont  livrés  à  une  enquête,  d'après  le  désir  exprimé  par  le  gouverne- 
ment brésilien^  pour  rechercher  les  causes  de  l'échec  du  lancemeot 
Leur  rapport  n'est  pas  encore  publié  ;  on  sait  seulement  que  les  con- 
structeurs s'étaient  assurés  pour  6,250,000  francs  contre  les  risques 
du  lancement. 

Que  le  navire  ait  été  construit  d'après  les  plans  d*un  ingénieur  bré- 
silien ou  d*un  ingénieur  anglais,  toujours  est-il  que  le  constructeur  a 
suivi  de  très-près  les  errements  de  l'Amirauté  en  diminuant  beaucoup 
la  force  des  principales  pièces  de  la  coque,  comme  la  quille  et  les 
carlingues  des  chaudières.  On  doit  se  rappeler  que  pendant  son  lance- 
ment V Invincible  brisa  quelques-uns  de  ses  membres  qui  étaient  trop 
faibles.  P.  C. 

Lancement  du  navire  Bessemer.  —  Le  Times  annonce  en  ces 
termes  le  lancement  du  vapeur-salon  de  M.  Bessemer,  dont  la  item^ 
a  précédemment  entretenu  ses  lecteurs  (livraisons  de  novembre  1872| 
janvier  et  mars  1873): 

Nous  sommes  heureux  d'annoncer  que  le  vapeur-salon  le  Bessenut 
a  été  lancé  av3c  plein  succès,  hier  24  septembre,  à  Hull,  devant  une 
grande  affluence  de  curieux,  parmi  lesquels  les  officiers  de  la  corvetia 
française  ÏAveme.  Cette  opération  s'est  effectuée  à  cinq  heures,  ï 
marée  haute. 


CHRONIQUE.  899 

Le  Bessemer  a  parcouru  une  longue  distance  sur  la  rivière,  après 
(Oi,  des  remorqueurs  Font  ramené  au  mouillage  en  face  des  chantiers 
I  construction.  Son  aspect  était  curieux  et  non  sans  charme,  avec 
s  extrémités  basses,  son  centre  surélevé  et  ses  deux  paires  de  roues, 
cale  environ  2'^20  actuellement,  et  les  poids  additionnels  qu'il  doit 
cevoir  augmenteront  son  tirant  d*eau  de  6  à  7  centimètres.  Sa  ligne 
î  flottaison  actuelle  s'accorde  parfaitement  d'ailleurs  avec  les  derniers 
Iculs  de  ses  constructeurs. 

Le  Bessemer,  tel  qu'il  est  à  Fancre  dans  THumber,  ressemble 
aocoup  à  un  navire  à  tourelles  et  à  fort  central.  Les  formes  sont  les 
êmes  à  l'arrière  qu*à  l'avant,  et  sur  24°'5,  à  partir  de  chaque  extré- 
ité,  il  n'a  qu*un  franc-bord  d'un  mètre  de  haut.  La  longueur  totale  à 
flottaison  est  de  105  mètres,  et  la  portion  centrale,  surélevée  de 
'5,  a  une  longueur  de  76  mètres  et  s'étend  sur  toute  la  largeur 
i  navire,  qui  est  de  18  mètres.  Le  pont  de  chacune  des  extrémités, 
liées  en  forme  de  cigares,  porte  un  cabestan  de  MM.  Brown  (Edim- 
urg),  manœuvré  par  une  machine  hydrauliqne,  et  une  ancre  de 
irtin.  Le  pont  de  l'avant  portera  aussi  une  paire  de  grues  hydrauli- 
les  pour  soulever  les  larges  caisses  à  claires-voies  dans  lesquelles 
)  bagages  seront  arrimés,  et  les  amener  de  la  jetée  dans  la  cale,  et 
:e  versa.  Le  fameux  salon  oscillant,  de  21  mètres  de  long,  est  au 
Qtre,  et  les  machines  avec  leurs  chaudières  sont  dans  la  cale,  aux 
ux  extrémités  de  la  construction  centrale.  Toute  une  série  de  petits 
offles  pour  cabinets  particuliers,  buffets  de  rafraîchissement,  etc.| 
(tend  à  l'avant  et  à  l'arrière  des  tambours  sur  le  pont  de  la  construc- 
»D  centrale  ;  une  promenade  couverte  court  entre  ces  rouffles  et  les 
tés  vitrés  du  salon  oscillant,  lesquels  sont  en  saillie  au-dessus  du 
nt  d'environ  2"5  ;  enfin  le  toit  de  celui-ci,  percé  seulement  de  deux 
outilles  jumelles,  forme  une  promenade  commode  pour  les  marins 
licats  du  salon.  Il  sera  curieux  de  voir  quel  effet  produira  sur  ces 
Tsonnes  se  promenant  sur  un  plan  toujours  horizontal,  l'aspect  du 
vire  roulant  et  de  la  mer;  mais  si  ce  contraste  inusité  leur  cause 
elque  incommodité,  ils  en  seront  quittes  pour  tenir  leurs  yeux 
mes. 

^oique  les  deux  extrémités  du  navire  présentent  absolument  la 

me  apparence,  et  soient  également  pourvues  d'un  gouvernail  ma- 

uvré  par  l'appareil  hydraulique  de  Brown,  le  courant  d'eau  établi 

le  mouvement  des  roues    déterminera  nécessairement  une  vraie 
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diëres  en  deux  parties  égales  commandant  chacune  un  pro[ 
séparé.  11  en  résulte  que  Tune  des  paires  de  roues  travaillera 
sairement  dans  le  sillage  de  Tautre,  ce  que  beaucoup  de  per 
jugent  devoir  diminuer  en  partie  l'action  des  roues  de  rarrièr 
qui,  sans  aucun  doute,  présente  des  désavantages.  Mais  il  n'ét; 
facile  de  trouver  une  autre  disposition  :  cela  eut  été  possible  p 
navire  destiné  à  la  grande  navigation  qui  porte  de  forts  poids 
provisionnements,  cargaison,  etc.,  pour  contre-balancer  ceu 
machine  et  des  chaudières  ;  mais,  sur  un  navire  tel  que  le  Bcé 
qui  ne  porte  guère  d'autres  poids  importants  que  ces  derniersj 
est  forcé  de  se  maintenir  à  un  tirant  d*eau  faible  et  uniform 
bout  à  l'autre,  on  ne  pouvait  concentrer  ces  poids  ainsi  que  L 
pulsenrs  à  Tune  des  extrémités,  surtout  à  cause  d*une  autre  co 
obligatoire  que  nous  allons  indiquer. 

Il  fallait  que  les  deux  extrémités  -  du  navire  fussent  absolumi 
reilles  et  propres  à  servir  indifféremment  de  poupe  ou  de  proi 
vant  le  besoin.  Cette  nécessité  provient  de  l'impossibilité  à 
évoluer  un  bâtiment  aussi  long  que  le  Bessemer  dans  les  port 
çais.  Cette  forme  de  navire,  avec  gouvernail  à  chaque  extrém 
moins  inusitée  que  la  double  paire  de  roues,  mais  elle  demande 
coup  de  soin  de  la  part  du  constructeur  pour  la  réussir  conv 
ment.  Ordinairement,  on  donne  aux  extrémités  de  ces  soi 
navires  à  peu  près  les  mêmes  formes  que  celles  des  avant 
naires,  en  les  amincissant  de  manière  que  les  gouvernails  prol 
leurs  formes  efûlées.  L'inconvénient  est  que  Tavant  est  affaibli 
de  la  grande  finesse  qu'il  faut  donner  aux  lignes,  sans  quoi  le  g 
nail,  qui  est  très-mince,  n'aurait  pas  une  action  assez  prompte.  1 
a  résolu  cette  difficulté  en  terminant  les  lignes  d'eau  du  navire 
préoccuper  du  gouvernail  et  en  faisant  de  celui-ci  un  simple  pn 
ment  en  ligne  droite  des  formes  de  l'avant. 

Les  lignes  du  pont  supérieur,  au  contraire,  sont  prolongées 
la  pointe  extrême,  et  le  tout  se  termine  par  un  fort  cadre  en  fc 
qui  protège  le  gouvernail  contre  les  chocs.  Il  en  résulte  que 
mité  du  navire  considérée  comme  un  avant  a  une  forme  inv 
celle  que  l'on  voit  aux  avants  des  bâtiments  à  éperons.  C'est 
désir  de  M.  Bessemer,  et  dans  le  but  de  diminuer  les  tangage 
M.  Reed  a  donné  aux  extrémités  du  navire  ce  franc-bord  d'ui 
seulement  de  haut.  En  regardant  hier  ces  formes  étranges  du 


cHROKiQue.  543 

neff  je  ne  pouvais  m*empécher  de  réfléchir  à  l'effet  produit  par  une 
telle  proue  fendant  l'eau  à  la  vitesse  énorme  de  18  à  20  milles. 
Q  n'est  pas  probable  que  le  phénomène  observé  avec  les  éperons  se 
reproduise  ici,  parce  que  ce  prolongement  de  la  partie  supérieure 
BQ  avant  des  lignes  inférieures  contrariera  fortement  la  tendance  de 
Teau  à  monter  le  long  des  murailles  de  l'avant  et  à  retomber  en  cas- 
cades. 

D'autre  part,  le  peu  d'élévation  de  la  proue  au-dessus  de  l'eau, 
Eivorisera  le  passage  de  la  mer  par-dessus  cette  partie  du  pont,  et  il 
parait  probable  qu'à  cause  de  la  grande  vitesse  du  navire,  elle  sera 
toujours  entièrement  submergée.  La  manière  dont  cet  avant  se  com- 
[M)rtera  en  présence  d'une  grosse  mer  offrira  de  l'intérêt  et  de  la 
iistraction  à  ceux  des  passagers  qui  ne  jugeront  pas  à  propos*  de  se 
iBoir  en  bas. 

Cette  particularité  que  les  extrémités  du  Bessemer  ne  sont  pas  de 
a  même  hauteur  que  la  partie  centrale,  donnait  lieu  à  de  sérieuses 
lifficultés  de  construction.  M.  Reed  a  résolu  cette  question  d'une  ma- 
ûère  tout  à  fait  nouvelle,  croyons-nous,  en  construction  navale.  Il  a 
irdoDgé  vers  le  bas  les  plaques  de  virures  en  leur  donnant  une  in-« 
Uoaison  considérable  du  pont  supérieur  vers  les  plate-formes  infé- 
Ifiures,  les  reliant  par  de  fortes  cornières  à  angles  et  les  terminant  en 
Mfme  de  plaques  de  revêtement  sur  les  flancs  recourbés  des  extré- 
ïités.  De  cette  manière  on  obtient  une  très-grande  force  de  résistance 
a  moyen  d'un  petit  nombre  de  plaques  de  tôle  bien  disposées,  et  le 
avire  se  trouve  convenablement  lié  dans  le  sens  longitudinal  aussi  bien 
ais  les  hauts  que  dans  les  bas. 

Revenons  au  salon  :  il  importe  de  ne  pas  laisser  croire  qu'il  est 
bamionné  à  un  mouvement  de  pendule  ;  car  au  lieu  d'être  suspendu 
brement  sur  un  centre,  il  est  soumis  à  l'action  d'énormes  machines 
;drauliques  qui  le  commanderont  absolument,  on  l'espère.  Comme 
\  salon  et  le  mécanisme  sont  tous  deux  portés  par  un  navire  roulant, 
ir  il  faut  s'attendre  à  ce  que  ni  ses  dimensions^  ni  les  précautions 
D  constructeur  ne  puissent  l'empêcher  de  rouler,  il  est  clair  qne  les 
ibitants  du  salon  ne  seront  étrangers  aux  mouvements  du  roulis  que 
Je  salon  lui-même  obéit  à  un  mouvement  inverse  de  celui  du  navire, 
est  justement  là  le  but  que  Ton  veut  atteindre  :  le  salon  doit  rouler 
,  déOnitive  exactement  autant  que  le  navire  roule  lui-même,  mais  en 
08  précisémeut  contraire.  11  est  inutile  d'en  dire  davantage  pour  le 
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moment,  attendu  que  roccasion  de  décrire  ce  mécanisme  s'offrira  e& 
rendant  compte  des  essais  qui  auront  lieu  avant  peu. 

Avant  de  terminer  notre  description  de  cet  étrange  navire,  nous 
allons  revenir  à  la  question  des  deux  paires  de  roues  et  à  leur  effet 
comparé  à  celui  d'une  seule  paire.  Â  cet  égard,  M.  Reed  est  plein  de 
confiance,  et  il  affirme  que  ceux  qui  parlent  de  Tinutilité  de  la  seconde 
paire  ne  comprennent  pas  les  effets  de  la  propulsion.  Voici  la  théorie 
de  M.  Reed: 

c  Quand  un  navire  est  poussé  à  une  vitesse  uniforme  par  Teffort 
d'une  machine  à  action  continue,  tout  ce  que  la  machine  fait,  cest 
d'empêcher  la  vitesse  de  décroître,  comme  cela  aurait  lieu  si  la  force 
propulsive  cessait  d*agir.  Si  cette  force  disparaissait  tout  à  coup,  le 
cavire  ne  s'arrêterait  pas,  mais  sa  vitesse  diminuerait  graduellement 
et  lentement  sous  l'action  de  la  résistance  de  Teau.  Donc,  dans  le  cas 
d'un  navire  à  roues,  ces  propulseurs  sont  entraînés  rapidement  par  le 
navire  lui-même  dans  Teau  qui  passe  le  long  du  navire,  et,  ayant  ({ue 
les  roues  puissent  en  arriver  à  agir  par  elles-mêmes,  il  faut  que  la  ma- 
chine les  fasse  d'abord  tourner  avec  une  vitesse  correspondante.  Si,par 
exemple,  nous  prenons  le  cas  d'un  vapeur  animé  d'une  vitesse  uniforme 
de  14  nœuds,  avec  36  tours  de  roues,  nous  pouvons  admettre  que  30 
de  ces  tours  sont  nécessaires  pour  que  la  machine  suive  simplement 
le  navire,  et  les  6  autres  sont  seuls  utilisés  pour  la  propulsion. 
Assurément  ces  6  tours  de  roues  communiquent  à  l'eau  une  vitesse 
correspondante  vers  l'arrière,  et  si  maintenant  une  autre  roue  doit 
être  employée  à  produire  un  accroissement  de  vitesse  en  travaillant 
dans  ce  sillage,  il  est  clair  qu'elle  devra  donner  36  tours  avant  de 
produire  un  effet  utile,  et  les  quelques  tours  nécessaires  pour  obtâoir 
cet  accroissement  devront  être  ajoutés  à  ce  nombre.  La  seule  diffé- 
rence entre  les  deux  paires  de  roues  sera  donc  que  celle  de  l'arrière 
devra  donner  quelques  tours  de  plus  que  l'autre  avant  d'exercer  one 
action  sur  la  vitesse  du  navire,  mais,  après  cela,  les  deux  paires  seront 
dans  des  conditions  égales,  sauf  les  déperditions  par  frottement  doea 
à  une  plus  grande  rapidité  de  rotation.  » 

Tel  est  le  raisonnement  de  M.  Reed,  et,  s'il  est  exact,  la  vitesse  da 
Bessemer  devra  égaler  au  moins  celle  des  meilleurs  vapeurs  à  roues 
du  monde,  quoique,  d'autre  part,  le  constructeur  ne  se  dissimule  ptf 
que  le  faible  tirant  d'eau,  la  grande  largeur  du  navire,  et  les  poids 
imprévus  ajoutés  au  plan  primitif  pour  les  installations  du  salon  et 
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son  mécanisme,  pourront  bien  enlever  quelque  chose  à  la  vitesse 
r  laquelle  comptaient  les  admirateurs  du  nouveau  paquebot. 

Traduit  de  l'anglais,  par  H.  de  Bizemont, 

Lieutenant  de  vaisseau. 

Le  Sapphire,  corvette  anglaise.  —  Nous  lisons  dans  le  Times  : 
«  La  nouvelle  corvette  à  hélice  le  Sapphire^  de  14  canons  et  de 
50  chevaux,  a  été  lancée  hier  aux  chantiers  de  Devonport.  Le  Sap^ 
hire  ressemble  beaucoup  à  la  ThetiSy  mais  il  a  un  pied  de  plus  en 
irgeur  et  des  formes  un  peu  plus  effilées.  Quoiqu'il  soit  construit 
riDcipalement  en  chêne  et  en  teck,  une  grande  partie  des  liaisons  est 
1  fer.  Presque  toutes  les  cloisons  sont  en  fer,  et  des  plaques  de  tôle 
)uvrent  le  navire  autour  des  ponts  supérieur  et  inférieur.  11  y  a  une 
oison  étanche  en  tôle  à  Tavant.  Les  parties  de  navire  susceptibles 
}  ressentir  les  vibrations  de  la  machine  sont  en  grande  partie  forti- 
ies  par  des  liaisons  en  fer.  Le  Sapphire  portera  une  batterie  uni- 
rme  de  14  canons  de  68  livres,  six  de  chaque  bord,  un  en  chasse, 
i  en  retraite.  Ces  derniers  seront  sur  affûts  tournants  de  manière 
pouvoir  tirer  en  avant,  sur  le  côté,  ou  en  arrière.  L'équipage  de  la 
)uvelle  corvette  sera  de  220  hommes  ;  elle  sera  gréée  en  trois-mâts 
rré  avec  des  bas-mâts  en  fer.  La  machine  sera  de  350  chevaux 
«ninaux  pouvant  lui  donner  une  vitesse  de  13  nœuds.  Les  construc- 
urs  comptent  beaucoup  sur  ses  formes  et  croient  qu'elle  réunira 
rce,  vitesse  et  facilité  d'évolution.  » 

Les  dimensions  sont  les  suivantes  :  longueur,  sur  le  pont,  72°"5  ; 
Qgueur  de  perpendiculaire  en  perpendiculaire,  66  mètres  ;  largeur 
imaître-bau,  10°*85;  creux,  /i"'20;  tonnage,  1,404  tonnes. 

Traduit  du  Times,  par  H.  de  Bizemont, 

Lieulenant  de  vaisseau. 

Ëchouage  du  Narcissus  et  de  rEndymion  (Escadre  volante). 
L'amiral  Randolph  a  été  traduit  devant  un  conseil  de  guerre  sié- 
ant  à  Devonport  à  cause  de  l'échouage  de  ces  deux  navires 
08  la  baie  de  Palerme,  le  11  mai  dernier.  Le  conseil  était  présidé 
r  l'amiral  Keppel.  Il  a  acquitté  avec  éloge  le  commandant  en  chef 
'  l'escadre  volante,  ayant  reconnu  que  l'échouage  du  Narcissus  et 
>  VEndymion  avait  eu  lieu  non  parce  que  les  ordres  de  l'amiral 
^t  mauvais,  mais  parce  que  ces  ordres  avaient  été  mal  exécutés. 
Le  Pall  Mail  Gazette  annonce  que  l'acquittement  honorable  de  l'a- 
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mirai  Randolph  sera  suivi  d'un  nouveau  conseil  devant  lequel  seront 
traduits  les  officiers  dont  les  débats  ont  révélé  les  torts.  P.  C. 

Détails  sur  la  perte  de  la  Niobe,  corvette  anglaise. —De 
conseil  de  guerre  a  été  tenu  à  Halifax  pour  juger  le  commandant  de 
cette  corvette.  Un  officier  qui  se  trouvait  à  bord  au  moment  du  nau- 
frage a  donné  les  renseignements  suivants  : 

La  Niobe  était  au  mouillage  de  la  baie  Ledonn  (Grande  Miquelon)  e 
on  partit  le  21  mai  vers  huit  heures  30  minutes  du  matin  pour  seren 
dre  dans  une  autre  baie  distante  seulement  de  quelques  milles.  W 
mosphère  était  brumeuse,  la  mer  était  grosse.  Peu  après  neuf  heures 
l'homme  de  vigie  cria  :  ^Brisants  devant,  par  bâbord  et  par  tribordh  L 
machine  fut  aussitôt  stopée  et  l'on  commanda  :  «  En  arrière,  à  foirf 
vitesse  !  »  Avant  que  cet  ordre  ait  pu  être  exécuté  le  navire^était  dan 
les  brisants  et  devenait  la  proie  de  la  mer.  Le  premier  choc  fut  Mb\î 
mais  il  fut  immédiatement  suivi  d'une  forte  secousse  qui  fit  vibrer  lousle 
couples.  L'hélice  frappa  contre  les  rochers  et  les  deux  ailes  se  brisèrent 
en  très-peu  de  temps  l'eau  gagna  presque  jusqu'à  hauteur  du  pont  su 
périeur.  Le  lendemain  la  corvette  donna  30  degrés  de  bande  sur  tri 
bord  et  les  cabines  de  tribord  se  remplirent  d'eau  jusqu'aux  bam 
Tout  ce  qu'on  en  retira  ne  le  fut  que  par  des  plongeurs  qui  frappèren 
des  bouts  de  ligne  sur  les  objets  à  sauver.  Aux  dernières  nouvelles! 
navire  se  détériorait  rapidement. 

Le  choc  doit  avoir  été  d'une  très-grande  violence,  car  les  câbta 
chaînes  et  des  obus  sortirent  par  les  crevasses  et  furent  retrouvés  pa 
les  plongeurs  sur  le  sable  et  le  rocher.  Un  seul  homme  fut  nojé 
étant  tombé  du  canot  qui  le  portait,  il  fut  saisi  par  la  mer  et  jetécontr 
les  rochers.  La  première  embarcation  qui  quitta  le  navire  fut  chaviré 
presque  instantanément,  et  ce  ne  fut  qu'avec  beaucoup  de  difficulté 
qu'officiers  et  matelots  purent  être  débarqués  sains  et  saufs. 

Les  naufragés  furent  transportés  à  Halifax  par  le  Cheruby  le  Woo^ 
lark  et  le  Zéphir.  Tous  les  canons  et  une  bonne  partie  des  approvi* 
sionnements  et  du  gréement  ont  été  sauvés.  P.  C. 

{Naval  and  military  Gazette.) 

Lancement  du  Deutschiand,  frégate  cuirassée  allemande 
—  Le  lancement  de  la  frégate  cuirassée  en  fer,  le  Deutschiand,  »'«* 
effectué  le  12  septembre  avec  un  succès  complet,  des  chantiers  i 
MM.  Samuda  frères,  à  Poplar.  Ce  beau  vaisseau  a  été  construit  pou 
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i  te  compte  du  gouvernement  allemand,  et  est  pareil  au  Kaiser  y  con- 
{  slniit  de  môme  par  MM.  Samuda.  Sa  longueur  est  de  285  pieds 
(86»86%),  sa  largeur  de  62  pieds  (18»89%),  et  sa  profondeur  de 
il  pieds  II  pouces  (12°'/l9%).  Il  jauge  5,000  tonneaux  0.  M.  et  son 
déplaœment  est  de  7,600  tonneaux.  Cette  frégate  est  du  type  Her" 
cules  et  sa  construction  a  été  faite  d'après  les  plans  de  M.  E.-J.  Ree(|. 
Sûo  blindage  s'étend  de  l'avant  à  l'arrière,  à  une  profondeur  de 
5  pieds  6  pouces  (1"52%)  au-dessous  de  la  ligne  d'eau  et  monte 
jusqu'au  niveau  du  premier  pont.  Le  premier  pont  supporte  une  bat- 
terie cuirassée  contenant  8  canons  en  acier  de  22  tonneaux;  ces 
canons  sortent  des  ateliers  de  M.  Krupp,  de  Essen  ;  ils  ont  10  1/4  pou- 
ces de  calibre  (255462),  et  ont  été  installés  pour  les  feux  de  côté. 
Les  deux  canons  de  l'avant  sont  des  canons  de  chasse,  mais  ijs 
peuvent  être  mis  en  position  pour  les  feux  de  côté  ;  les  2  canons  de 
Farrière  peuvent  tirer  avec  un  angle  de  15°  avec  la  quille.  11  y  a  en 
outre,  à  l'arrière,  un  canon  de  8  tonneaux,  du  calibre  de  8  1/4  pou- 
ces (20%62),  protégé  par  une  cuirasse  et  pouvant  tirer  sur  tous  les 
points  de  Thorizon. 

Les  plaques  du  Deutschland,  ont  10  pouces  d'épaisseur  (25%) 
iansles  principales  parties  du  bâtiment;  ailleurs  elles  n'ont  que 
8  pouces  (20%)  ;  l'épaisseur  va  en  diminuant  vers  l'avant  et  l'arrière. 
l«es  plaques  de  feu  qui  se  trouvent  placées  en  dedans  du  blindage  ont 
del  1/4  pouce  (3%12)  à  1  pouce  (2%5)  d'épaisseur,  et  le  bois  de  teak 
de  10  pouces  (25%)  à  8  pouces  (20%).  La  construction  de  la  partie 
çoidoit  supporter  le  pont  est  faite  en  plaques  d'acier,  et  sur  ces  pla- 
gies on  a  placé  le  pont  véritable  en  bois  de  teak.  Le  navire  a  un 
double  fond  qui  est  divisé  en  32  compartiments  étanches,  sans  comp- 
ter les  cloisons  et  les  bas-fonds  étanches.  L'installation  des  pompes 
est  parfaite,  car  on  a  profité  de  toutes  les  dernières  inventions. 

Le  Deutschland  a  une  hélice  à  4  branches,  qui  a  été  mise  en  place 
pendant  la  construction.  Sa  machine,  qui  sera  fournie  par  MM.  Penn 
et  fils,  aura  une  force  de  1,150  chevaux  nominaux,  et  doit  en  déve- 
lopper 8,000  effectivement.  Elle  possède  [un  cylindre  ayant  un  dia- 
niètre  de  122  pouces  (3"*5%)  ;  la  course  du  piston  est  de  4  pieds 
(1*81%).  La  vapeur  agira  par  détente,  et  la  machine  aura  des  con- 
denseurs à  surface.  La  vapeur  sera  fournie  par  huit  chaudières  tubu-^ 
1^,  et  on  la  surchauffera.  U  y  aura  eu  outre  une  chaudière  sup- 
plémentaire destinée  à  fournir  de  la  vapeur  pour  les  travaux  d'ancres. 
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de  cabestan,  etc.,  etc.  Le  Deutschland  ne  sera  pas  exdusÎTeDKOl 
dépendant  de  sa  machine  au  point  de  vue  de  sa  force  motrice,  car  il 
aura  une  mâture  qui  le  mettra  à  même  de  naviguer  aussi  bien  ï  II 
voile  qu'à  la  vapeur.  On  espère  qu'il  atteindra  unoitessedeUnoeob 
à  l'heure  et  qu*il  sera  prêt  à  prendre  la  mer  au  mois  de  janvier  de 
Tannée  prochaine. 

Extrait  du  TimeSy  par  A.  Hardt  des  âlledis, 

•  Lieutenant  de  vaisseMU 

La  Preussen  (ex-Borussia),  frégate  cuirassée  allemande.  - 

Les  Marine  Yerordnungsblatt  nous  fournissent  sur  ce  navire  les 
renseignements  ^ui  suivent  : 

Cette  frégate  a  été  construite  totalement  en  fer,  au  chantier  de  Yul- 
cain,  près  de  Stettin;  elle  a  été  lancée  en  novembre  1873  et  sera  cui- 
rassée à  la  ligne  de  flottaison  avec  des  plaques  de  9  pouces  alle- 
mands ;  au-dessus  de  cette  ligne  avec  des  plaques  de  8  ponces; 
au-dessous,  avec  des  plaques  de  7  pouces. 

Elle  aura  deux  tours  tournantes  de  26  pieds  de  diamètre,  destinées 
à  recevoir  chacune  deux  bouches  à  feu  d'un  calibre  de  26  centimètres, 
pouvant  lancer  des  projectiles  de  400  livres.  Les  tours  seront  blindées 
de  plaques  de  Tépaisseur  de  8  pouces^  et  les  plaques  qui  doivent  mas- 
quer les  portes  de  ces  bouches  à  feu  seront  de  l'épaisseur  de 
10  pouces. 

La  Preussen  sera  armée,  en  outre,  de  deux  canons  d'un  calibre  de 
17  centimètres,  l'un  placé  à  Tavant,  l'autre  à  l'arrière  de  la  frégate. 
Le  mouvement  de  virement  des  tours  sera  produit  par  une  machine 
k  haute  pression,  mais  pouvant  être  effectué  à  l'aide  de  bras.  La  force 
de  la  machine  n'est  pas  donnée  encore,  mais  ses  six  chaudières  sont 
censées  pouvoir  développer  une  force  de  5,609  chevaux-vapeur. 

Les  dimensions  de  cette  frégate  sont  : 

Longueur 309  pieds. 

,    Largeur * 52  pieds. 

Profondeur  de  la  cale 34  pieds  1/2. 

La  ligne  de  flottaison  doit  être  à  23  pieds. 

La  frégate  Preussen  a  été  construite  d'après  le  modèle  de  la  frégate 
cuirassée  anglaise  le  Monarch^  ainsi  que  les  frégates  cuirassées  en 
construction  à  Kiel,  Grosser  Kurfûrst,  et  à  Wilhehnshafen,  FriedrUh 
der  Grosse. 
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L'épaisseur  des  plaques  de  la  cuirasse  de  la  Preussen  est  pourtant 
is  forte  de  2  pouces  que  celle  de  la  frégate  anglaise  le  Monarch. 
Ce  navire  doit  être  complètement  achevé  en  automne,  1875. 
Les  travaux  d'approfondissement  du  chenal  entre  le  chantier  de 
Icain  à  Stettin  et  la  Swinemiinde  avance  si  lentement  qi^e  la  Preus- 
i  ne  pourrait  pas  sortir  de  TOder  si  on  voulait  la  cuirasser  complé- 
aent;  c'est  pourquoi  on  y  essayera  seulement  les  dernières  plaques 
blindage  pour  les  adapter  définitivement  après  sa  sortie  de  l'Oder 
}on  arrivée  à  Swinemiinde  *. 

Je  Kœnig  Friedrich  der  Grosse,  frégate  cuirassée  allemande. 
Le  journal  officiel  allemand,  Deutscher  Reichs^Anzeiger,  nous 
mit  sur  ce  navire  les  renseignements  qui  suivent  : 

le  bâtiment  est,  des  trois  tout  pareils  conçus  par  l'Amirauté  impé- 
e  et  mis  en  construction  dans  les  chantiers  du  pays,  le  second 
soit  maintenant  livré  à  son  élément.  Le  premier  de  ces  bâtiments 
le  Preussen  ;  le  troisième  est  le  Grosser  Kurfûrst,  actuellement  en 
istruction  dans  Tarsenal  impérial  de  Wilhelmshaven. 
les  trois  bâtiments  appartiennent  à  la  classe  des  cuirassés  à  tou- 
es,à  gréement  complet,  destinés  à  combattre  en  pleine  mer;  par  la 
position  de  leur  cuirasse  et  de  leurs  tourelles  ils  ressemblent  au 
rassé  anglais  Monarch^  dont  les  qualités  sont  reconnues  ;  mais  ils 
sont  bien  supérieurs  par  la  force  de  leurs  cuirasses,  malgré  leurs 
tensions  beaucoup  moindres,  ayant  une  ceinture  de  plaques  de 
ouces  d'épaisseur,  tandis  que  celles  du  Monarch  n'ont  que  7  pouces, 
même  que  le  Manarchy  ces  bâtiments  ont  une  ceinture  cuirassée  à 
lottaison  et  une  casemate  blindée  élevée  sur  le  pont  fortement 
idé  de  la  batterie;  cette  casemate  renferme  les  parties  inférieures 
es  machines  de  rotation  de  deux  tourelles  mobiles  qui  dépassent 
pont  supérieur  de  1"8  environ  et  sont  revêtues  de  plaques  de 
ouces  et  de  10  pouces.  Les  espaces  non  cuirassés  situés  sur  l'avant 
>ur  l'arrière  de  la  casemate  blindée  servent  à  loger  les  officiers  et 
luipage  ;  ce  sont  de  larges  espaces  bien  aérés  et  pourvus  de  grandes 
êtres.  Chacune  des  deux  tourelles  mobiles  sera  armée  de  deux  gros 
ions  frettés  de  Krupp,  du  calibre  de  26%,  qui  pourront  tirer  dans 


Bans  sa  livraison  de  mai  1873,  p.  672,   la  Revue   a  publié   une  description 
i-élendue  et  un  plan  de  ce  navire. 
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toutes  les  directions,  excepté  droit  devant  et  droit  derrière,  pa 
le  pont,  qui  sera  entièrement  dégagé.  Afin  de  permettre  ce  tii 
vois  sont  mobiles  et  à  rabattement,  et  les  haubans  de  t 
doivent  être  disposés  de  telle  sorte  qu'au  branle-bas  de  ce 
puissent  être  facilement  déplacés  de  leurs  points  d* attache  or 
qui  se  trouvent  dans  le  champ  de  tir  des  tourelles  et  fixés  à 
points  qui  ne  gênent  pas  le  tir.  Ils  ne  donneront  alors  aux  mi 
faible  appui,  mais  ce  sera  d'ailleurs  bien  suffisant,  puisque 
ment  du  branle-bas  de  combat  tout  le  gréement  sera  dcpass 
reste,  les  mâts  sont  si  solidement  construits  qu'ils  pourrai 
sans  ha\ibans.  Outre  les  i  pièces  de  26%  des  tourelles,  Tai 
comportera  encore  une  pièce  de  17%  sur  l'avant  et  une  sur  '. 
lesquelles  commandent  complètement  les  secteurs  non  atteint 
pièces  des  tourelles  ;  de  la  sorte,  le  navire  étant  immobile,  o 
faire  feu  sur  tout  point  de  l'horizon  avec  au  moins  une  pièce 

Les  dimensions  du  Friedridi  der  Grosse  et  de  ses  pareils  s 
dérées  ;  la  longueur  entre  perpendiculaires  est  d'environ  94  n 
plus  grande  largeur  hors  cuirasse  lô'^S,  et  la  profondeur  depu 
supérieur  jusqu'à  la  quille,  de  11  mètres  environ  ;  tandis  que 
du  bâtiment  complètement  armé  atteindra  environ  6,700  t( 
La  construction  de  la  coque  en  fer  a  été  faite  d'après  le  syî 
cellulaire,  c'est-à-dire  qu'en  dedans  de  sa  coque  extérieure 
ment  a  un  deuxième  fond  étanche,  et  l'espace  entre  ces  deu: 
e^Hivisé  en  nombreuses  cellules  étanches  par  des  cloisons  lon[ 
les  et  transversales  également  étanches.  De  plus,  la  capacité  ii 
du  bâtiment  est  partagée  en  compartiments  étanches  par  des 
transversales  et  une  longitudinale  de  chaque  bord,  lesquels 
niquent  soit  seulement  par  en  dessus,  soit  par  des  portes  d' 
meture  impénétrable  à  l'eau.  Ce  genre  de  construction  réur 
très-grande  solidité,  une  très-grande  sécurité  contre  des  voi 
dangereuses.  Presque  tout  le  fer  employé  à  la  construction 
des  ateliers  du  pays,  et  la  plupart  des  plaques  viennent  des  i 
Dillinger,  ainsi  que  les  grandes  liaisons  des  forges  de  Burbac 
établissements  ont  livré  des  matériaux  d'une  qualité  au  moii 
sinon  supérieure,  à  celle  des  matériaux  anglais.  Les  grosses  j 
forge  seules,  celles  d'étrave  et  d'étambot,  n'ont  pu  être  confec 
en  Allemagne,  et  ont  du  être  tirées  de  l'Angleterre. 

Le  poids  considérable  du  matériel  ouvré  ressort  du  résumé 
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il  a  été  employé  pour  la  construction  du  bàtimèot,  en  plaques  de  fer, 
environ  1,100  tonneaux;  en  fer  de  cornière, en  barres  de  fer  et  de 
fers  façonnés  environ  500  tonneaux;  en  rivets  environ  100  tonneaux. 

La  cuirasse  du  Friedrich  der  Grosse  a  été  également  fabriquée  en 
Angleterre  par  les  maisons  renommées  Firmen,  Brown  et  C^*  et  Cam- 
nd  et  0"  (Atlas  et  Çyclop,  iron  Works),  tous  deux  à  Sheffield.  Elle  re- 
préseoteun  poids  de  1^200  à  1,300  tonneaux^  et  sera  planée  dans  les 
arsenaux  impériaux,  dans  les  ateliers  nouvellement  construits  pour  les 
travaux  des  plaques  de  blindage,  où  on  les  percera  et  on  les  courbera 
ila  presse  hydraulique  d'après  les  formes  du  bâtiment. 

Les  machines,  de  la  force  de  5,400  chevaux,  sont  fabriquées  par  la 
compagnie  Maerkisch-Schlesig  (auparavant  F.  A.  Egells);  elles  com- 
prennent tous  les  nouveaux  perfectionnements  actuellement  adoptés 
dans  les  machines  marines,  tels  que  surchauffeurs,  condenseurs  par 
surfaces,  etc.  La  vapeur  sera  produite  par  six  chaudières  avec  un  en- 
semble de  trente  foyers  et  une  cheminée  elliptique.  L'approvisionne- 
ment de  charbon  est  de  600  tonnes.  U  est  disposé  en  partie  contre  les 
chaudières,  en  partie  au-dessus  dans  Tentre-pont,  de  façon  à  assurer, 
iprès  consommation  complète,  une  stabilité  suffisante  au  bâtiment 
pour  naviguer  à  la  voile. 

Outre  les  machines  pour  la  propulsion  du  navire,  il  y  a  encore  di^ 
iérentes  machines  à  vapeur  auxiliaires  disposées  pour  des  travaux 
^éciaux,  savoir  :  une  machine  pour  faire  tourner  le  cabestan  et  lever 
i*ancre,  une  machine  pour  faire  tourner  les  deux  tourelles  et  une  ma- 
^e  pour  le  gouvernail.  Pour  ces  machines,  une  petite  chaudière  à 
laute  pression  est  disposée  dans  la  chambre  de  chauffe. 

AGn  de  se  procurer  Teau  nécessaire  dans  les  longs  voyages  pour  un 
^ipage  de  500  hommes  environ,  il  y  a  un  appareil  distillatoire  qui 
>eut  fournir  dans  les  24  heures  environ  2,000  litres  d'eau  douce. 

En  cas  de  voie  d*eau,  il  y  a  un  grand  nombre  de  pompes  Doweton, 
lui,  au  moyen  d'un  réseau  complet  de  gros  et  de  petits  tuyaux,  peuvent 
Kftécher  entièrement  tout  espace  dans  le  bâtiment. 

Ainsi  qail  ressort  de  ce  qui  précède,  le  bâtiment  qui  vient  d'être 
fticé  est  pourvu  de  tous  les  derniers  perfectionnements  de  la  con- 
Amction  navale,  et  il  est  à  même  de  représenter  dignement  la  nation 
dlemande  dans  les  pays  lointains,  comme  produit  de  l'industrie  na- 
Bonale.  Dans  l'espace  d'une  année,  le  Friedrich  der  Grosse  est  le 
Vtttrième  grand  cuirassé  lancé  pour  la  (lotte  allemande  ;  en  octobre 
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dernier  le  Kaiser  a  été  mis  à  l'eau  en  Angleterre  des  chantiers  Saisndii 
en  novembre  dernier,  le  Preussen  a  été  lancé  à  Steltin,  le  12  sep- 
tembre, le  Deutschland  a  été  livré  par  Samuda  et  mis  àTeau,  leîOèi 
même  mois.  C'est  en  un  temps  si  court  un  plus  grand  accroissement 
que  dans  la  flotte  anglaise  même.  Mais  afin  de  remplir  notre  pr(h 
gramme  pour  la  création  d'une  flotte,  il  y  a  sur  chantier  dans  TaneDd 
impérial  d'Ellerbeck  un  nouveau  cuirassé  (jusqu'ici  sans  nom)  qui  ap- 
partient à  la  classe  dite  des  corvettes  cuirassées,  à  blindage  très-épà, 
destiné  principalement  à  la  défense  offensive  des  côtes.  Les  plans* 
ce  bâtiment  ont  été  conçus  par  l'Amirauté  sur  des  principes  tout  non- 

veaux* 

Traduit  par  G.  de  Cotjrcel, 

Lieutenant  de  yaisseau. 

Les  croiseurs  prussiens.  —  D'après  le  Borsenzeitung  il  y  aurai 
aujourd'hui  deux  Alabamas  dans  la  flotte  prussienne  :  VAriaAne  el 
la  Luisa  ;  deux  autres  navires  de  la  même  espèce  sont  en  coa- 
struction  :  la  Ffej/a,  qui  sera  prête  l'année  prochaine,  et  la  Thusnàk^ 
qui  sera  lancée  un  peu  plus  tard.  On  doit  employer  ces  navires  ponr 
croiser  dans  les  mers  lointaines,  pour  capturer  les  navires  marchanài 
appartenant  à  l'ennemi,  et  enfin  pour  prendre  part  à  des  combats  dam 
lesquels  ces  bâtiments  ne  feront  qu'en  assister  d'autres  plus  puissanfSt 
Ces  croiseurs  seront  très-aptes  à  ce  dernier  rôle  à  cause  de  la  grandi 
puissance  de  leurs  machines  et  de  leurs  canons  de  21  centimètres,  qoi, 
placés  au  centre  du  bâtiment,  peuvent  tirer  dans  toutes  les  direction! 
pendant  que  le  navire  marche  à  toute  vitesse. 

VAriadne  et  la  Luisa  pourraient,  grâce  à  leur  artillerie,  faire  I 
grande  distance  un  mal  considérable  même  à  des  cuirassés  comme  k 
KOnig  Wilhelm  ou  le  cuirassé  anglais  Hercules,  La  Freya  et  la  !*«•• 
nelda  seront  encore  supérieures  à  VAriadne  et  à  la  Luisa  comfl* 
puissance  d'artillerie  et  de  machine  à  vapeur.  Les  grosses  frégatei* 
batteries  latérales  de  la  flotte  allemande  serviront  à  combattre  l'ad?** 
saire  de  très-près  et  à  percer  ses  lignes,  tandis  que  les  navires  à  toû* 
relies,  armés  de  canons  d'un  calibre  fort  supérieur,  sont  plutôt  faits 
pour  tirer  sur  la  flotte  ennemie,  dès  qu'elle  arrive  à  portée,  ou  sur  te 
fortifications  maritimes.  Les  tourelles  et  les  machines  de  ces  navires 
sont  protégées  par  des  plaques  en  fer  de  10  à  11  pouces  d'épaisseur,  et 
ils  peuvent  être  considérés  comme  invulnérables»  même  s'ils  sont  atta- 
qués par  des  canons  de  ZiOO  livres.  D'un  autre  côté,  la  Hansa^  qui  est 
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aeole  corvette  cuirassée  de  la  flotte,  n-a  <iu'un  pouce  de  bliodage, 
par  suite  elle  ne  pourrait  servir  à  attaquer  les  batteries  de  côte. 

(Anny  and  Navy  Journal.)  P.C. 

Le  budget  de  la  marine  militaire  des  États-Unis.  —  I^es 
iffres  que  nous  publions  ci -dessous  sont  empruntés  à  VActe  affec- 
Il  des  crédits  au  service  de  la  marine  pour  Vannée  finissant  le 
juin  l&lb  et  autres  usages^. 

I  Qu'il  soit  ordonné  par  le  Sénat  et  la  Chambre  des  représentants 
)  Etats-Unis  d'Amérique  assemblés  en  congrès  »  que  les  sommes 
1  suivent  seront,  et  sont  par  le  présent  acte,  destinées  à  être  payées 
'tous  fonds  de  la  trésorerie  n*ayant  pas  reçu  d'autre  destination, 
ur  le  service  de  la  marine  de  l'État  pendant  l'année  finissant  le 
juin  1875,  et  pour  d*autres  besoins  : 

Pour  solde  des  officiers  commissionnés  et  brevetés  à  la  mer,  à  terre, 
service  spécial,  et  de  ceux  en  retraite  ou  sans  emploi  ;  pour  frais 
route  et  de  transport  des  officiers  voyageant  par  ordre;  pour 
de  des  sous-officiers,  matelots  des  diverses  classes,  hoomies  non 
irins  et  novices,  y  compris  le  personnel  mécanicien  :  et  pour  le 
vice  hydrographique,  8,500  hommes^  6,250,000  dollars (32,318,750 
ocss.) 
Pour  dépenses  éventuelles  du  département  de  la  marine  517,100 

DCS. 

^our  le  service  administratif  des  différents  arsenaux,  ainsi  qu'il 
t: 

VKittery,  Maine,  97,002  fr.  79  c.;  à  Charlesto^m,  Massachusetts, 
),il5  fr.  97  c;  à  Brooklin,  New-York,  123,014  fr.  99  c;  à  Phila- 
phie,  Pensylvanie,  110,108  fr.  17  c;  à  Norfolk,  Virginie, 
,861  fr.  03  c;  à  Pensacola,  Floride,  û2,117fr.  79  c.;  à  Washington, 
irict  de  Colombie,  98,886  fr.  07  c;  à  Marc-Island,  Californie, 
>,060  fr.  2k  c;  et  à  la  station  navale  de  League-Island,  Pensylva- 
,  24,200  fr.  28  c;  faisant  en  tout  la  somme  de  815,667  fr.  33  c. 
\)ur  le  service  administratif  des  différents  hôpitaux  et  de  la  phar- 
âe  de  la  marine,  202,501  fr.  53  c. 


An  act  making  appropriations  for   the  naval  service  for  the  year  ending 

$  187S,and  for  other  purposes. 

Le  dollar  eit  compté  à  S  fr.  17  cent. 

MET.  MAIl.  ^  KOV.  1874.  3G 
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Bureau  de  tunigation.  —  Pour  frais  de  remorque  et  de  pOolige 
des  navires  de  guerre  eu  Amérique  et  à  rétranger,  258,550  firaocs. 

Pour  matières  et  main-d'œuvre  employées  à  la  correctioQ  da 
compas  à  bord,  et  pour  leur  ajustage  et  leurs  épreuves  à  terre,  15,51! 
francs. 

Pour  instruments  d'astronomie  et  de  navigation,  livres  de  naiigi 
tion,  cartes  géographiques  et  hydrographiques,  instructions  sur  la 
routes  à  la  mer,  et  réparations  aux  instruments  de  navigation  des  n 
vires  de  guerre,  51,710  francs. 

Pour  livres  destinés  aux  bibliothèques  des  navires  de  gixm 
15,513  francs. 

Pour  signaux  de  la  flotte  et  appareils,  savoir  :  fanaux  de  signiu 
fanaux,  phares  et  fusées,  y  compris  les  fanaux  à  main,  les  dessins  e 
gravures  pour  livres  de  signaux,  31,026  tr. 

Pour  installation  de  compas,  y  compris  les  habitacles,  pieds  i( 
graphomètres  et  autres  accessoires  de  compas  de  navires,  à  fabriqoei 
dans  les  arsenaux,  25,855  francs. 

Pour  lochs  et  autres  moyens  de  mesurer  le  chemin  du  navire, 
plomb  et  antres  appareils  de  sonde,  15,513  francs. 

Pour  fanaux  et  lampes  et  leurs  accessoires,  pour  Tusage  général  à 
bord,  y  compris  ceux  du  logement  du  capitaine,  du  carré  des  officia 
et  de  la  timonerie,  des  diverses  cales  et  de  la  cale  au  vin,  ceux  pool 
le  service  des  batteries  et  entre-ponts,  et  pour  celui  du  «  quarter- 
master  »  25,855  francs. 

Pour  étamine  et  autres  fournitures  destinées  aux  pavillons,  pou 
confection  et  réparation  des  pavillons  de  toutes  sortes,  25,855  francs. 

Pour  rhuile  des  navires  de  guerre,  autre  que  celle  employée  ao 
service  des  machines,  bougies  employées  au  lieu  d'huile  dans  les  ht* 
bitacles,  fanaux  à  main,  pour  cheminées  et  mèches,  et  savon  emploj^ 
pour  la  navigation,  i03,/i20  francs. 

Pour  fournitures  de  bureau  des  commandants  et  officiers  de  nafi- 
gationdes  navires  de  guerre,  10,342  francs. 

Pour  musique  et  instruments  de  musique  des  navires  de  guerre, 
5,171  francs. 

Pour  signaux  de  manœuvre  de  la  barre  et  indicateurs,  et  pour  tubfli 
acoustiques  et  timbres  pour  la  communication  des  ordres  à  bord  dtt 
navires  de  guerre,  12,927  fr.  50  c. 

Pour  dépenses  éventuelles  du  Bureau  de  navigation  :  frais  de  char* 
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ementet  de  transport  de  matières  servant  à  la  navigation  ;  instni- 
leots,  livres  et  approvisionnements;  frais  de  poste»  de  télégraphe  et 
"tamonoes  pour  offres;  caisses  et  matières  d'emballage;  cahiers 
hncsy  bancs  et  fournitures  de  bureau  pour  les  bureaux  de  naviga- 
QD,  20,68/i  francs. 

PooT  dessiner,  graver,  imprimer  et  photo-lithographier  les  cartes 
urines,  reproduire  par  la  galvanoplastie  et  corriger  les  vieilles  plan- 
^,  préparer  et  publier  les  instructions  sur  les  routes  et  autres 
)caments  hydrographiques,  103,&20  francs;  et  pour  faire  les  cartes,  y 
xnpris  celle  delà  côte  du  Pacifique,  155,130  francs. 
Pour  combustible,  luminaire  et  mobilier  de  bureau;  garde  d'édifice 
t  autre  travail  ;  achat  de  livres  pour  la  bibliothèque,  fournitures  pour 
essiner  et  autres  ;  frais  de  poste,  fret  et  autres  dépenses  éventuelles, 
5,855  francs. 

Pour  loyer  et  entretien  d'édifices,  U,&78  fr.  80  c. 
Pour  les  dépenses  de  FObservatoire  de  la  marine,  savoir  : 
Pour  solde  d'un  secrétaire,  9,307  fr.  80  c. 
Pour  trois  aides  à  7,756  fr.  50  c.  chacun. 
Pour  gages  d'un  fabricant  d'instruments,  d'un  messager,  de  trois 
irdiens  de  nuit  et  d*ua  commissionnaire  ;  pour  le  bon  entretien  des 
mins  et  les  réparations  aux  bâtiments  ;  pour  combustible,  lumi- 
nre  et  mobilier  de  bureau,  et  pour  fournitures  de  bureau,  achat  de 
nts  pour  la  bibliothèque,  produits  chimiques  pour  les  piles,  frais 
3  poste,  fret  et  toutes  autres  dépenses  éventuelles,  51,710  francs. 
Pour  transcription  des  observations  astronomiques  sur  les  feuilles 
stinées  à  la  publication,  6,205  fr.  20  c. 
Pour  un  thermomètre  chronométrique,  2,&kli  fr.  05  c. 
Pour  meubler  et  installer  le  bâtiment  neuf  destiné  au  grand  téles- 
)pe,  10,3&2  francs. 

Pour  le  dernier  payement  sur  le  prix  du  grand  télescope  à  réfrac- 
»,  51,710  francs. 

Pour  les  dépenses  de  VAlmanach  nautique  : 
Pour  solde  des  calculateurs  et  du  rédacteur  compilant  et  préparant 
publication  des  Èphémérides  américaines  et  Almanach  nautique^ 
,078  francs. 

Pour  la  continuation  des  travaux  sur  les  nouvelles  planètes  décou- 
par  les  astronomes  américains,  10,342  francs. 
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Pour  loyer,  combustible,  journées  de  travail,  fournitures  de  bureau, 
caisses,  frais  d*ehvoi  et  divers  articles,  7,756  fr.  50  c. 

Bureau  d*artillerie.  —  Pour  combustible  et  matières  nécessaireB  à 
rexécution  des  travaux  mécaniques  de  Tartillerie  dans  les  arsenaux  et 
stations,  387,825  francs. 

Pour  main-d'œuvre  dans  tous  les  arsenaux,  1,292,750  francs. 

Pour  réparations  aux  bâtiments  de  Tartillerie,  magasins,  parcs,  mi- 
chines,  et  autres  besoins  de  môme  nature,  51,710  francs. 

Pour  divers  articles,  fret,  frais  d*envois,  et  achats  d'instromeoti, 
25,855  francs. 

Pour  le  corps  des  torpilles.  —  Pour  achat  et  fabrication  de  poudre 
à  canon,  nitro-glycérine  et  fulmi-coton,  62,052  francs. 

Pour  achat  et  fabrication  de  machines  électriques,  piles  et  Gis  coo- 
ducieurs  à  enveloppe  isolante,  103,420  francs. 

Pour  achat  de  cuivre,  fer,  bois  et  autres  matières  nécessaires  à  li 
confection  et  au  fonctionnement  des  torpilles,  129,275  francs. 

Pour  construction  de  bateaux-torpilles,  achat  de  coffres  ou  pootoos, 
et  dépenses  éventuelles,  129,275  francs. 

Pour  réparations  aux  édifices  et  aux  quais,  5,171  francs. 

Pour  journées  de  travail  comprenant  celles  des  chimistes,  artifi- 
ciers, électriciens,  mécaniciens,  et  celles  du  personnel  du  servin 
religieux,  77,565  francs. 

Pour  dépenses  éventuelles  du  service  d'artillerie  de  la  flotte,  5,171 
francs. 

Bureau  des  armements  et  du  recrutement.  —  Pour  l'armement  des 
navires. 

Pour  charbon  à  Tusage  des  bâtiments  à  vapeur,  y  compris  les  ItA 
de  transport  ;  emmagasinage,  main-d'œuvre,  chanvre,  fil  de  fer  et 
autres  matières  pour  la  fabrication  des  cordages  *,  peaux,  filin,  toiki 
voiles,  cuir;  fer  pour  la  fabrication  des  câbles-chaînes,  ancres  et  co* 
sines;  saisines  et  apparaux  pour  amener  les  embarcations;  câbtoi 
chaînes,  ancres,  meubles,  manches,  fours  et  cuisines;  bouées  de  s/Bt 
vetage  ;  appareils  de  chauffage  pour  les  Receiving  ships  ;  et  pour  ^ 
payement  des  journées  de  travail  employées  à  Tarmement  des  naviM 
et  la  fabrication  dans  les  arsenaux  d'objets  de  la  compétence  de  tt 
bureau,  5,507,115  francs. 

Pour  dépenses  éventuelles  du  Bureau  des  armements  et  du  recrute* 
ment,  frais  de  chargement  et  de  transport  des  approvisiooneme&ts, 
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aosport  des  hommes  enrôlés,  frais  de  route  des  hommes  congédiés 
rec  mention  honorable,  frais  d'impression,  d'avertissement,  de 
aites  à  l'encan,  de  télégraphe,  fournitures  de  bureau,  arrestations 
e  déserteurs,  secours  aux  bâtiments  en  détresse,  et  chevrons  de 
onne  conduite  aux  hommes  enrôlés,  387,825  francs. 
Bureau  des  dotks  et  chantiers.  —  Pour  l'entretien  général  des 
3cks  et  chantiers,  savoir  ;  pour  frais  généraux  du  Bureau  des  docks 
:  chantiers  :  frais  de  chargement  et  de  transport  des  matières  et  ap- 
rovisioanements  ;  frais  d'impression  et  d'avertissement,  fournitures 
;  bureau,  y  compris  le  bureau  du  commandant  ;  livres,  modèles, 
ans  et  dessins;  achat  et  entretien  de  pompes  à  incendie;  machines 
droits  de  brevets  d'invention  pour  en  faire  usage  ;  réparations  aux 
guipes  à  vapeur  et  service  de  celles-ci  ;  achat  et  entretien  de  bœufs 
chevaux,  attelages,  charrettes  et  diables  pour  le  transport  des  bois 
l'usage  des  arsenaux;  outils  et  réparations  pour  ces  voitures;  frais 
I  poste  et  télégrammes  ;  ameublement  des  hôtels  du  gouvernement 
des  bureaux  dans  les  arsenaux  ;  charbon  de  terre  et  autre  combus- 
ie  ;  bougies,  huile  et  gaz  ;  service  de  propreté  et  dégagement  des 
aotiers  et  garde  des  édifices  ;  service  des  feux,  de  l'éclairage,  des 
mpes  à  incendie  et  accessoires  ;  travaux  accidentels  dans  les  arse- 
ux;  droits  à  payer  pour  distribution  d'eau,  péages  de  routes  et  de 
c;  solde  des  gardes  de  nuit  des  arsenaux  ;  et  pour  pavillons, 
ites,  caisses  d'emballage  et  dépenses  éventuelles  des  docks  et 
antiers  (n'excédant  pas  206,840  francs),  4,136,800  francs. 
Au  Naval  asylum  de  Philadelphie,  Pensylvanie  ;  pour  le  surinten- 
nt,  3,102  fr.  60  c;  l'économe,  2,482  fr.  08  c;  la  dame,  1,861  fr. 
c;  le  cuisinier,  1,241  fr.  Ob  c;  l'aide-cuisinier,  868  fr.  73  c; 
maîtresse  blanchisseuse,  922  fr.  83  c;  3  blanchisseuses  à 
8  fr.  72  c.  chacune  ;  8  frotteurs  et  garçons  à  868  fr.  73  c.  chacun  ; 
K>inmes  de  peine  à  1,241  fr.  04  c.  chacun  ;  le  garçon  d'écurie 
cocher,  1,861  fr.  56  c;  le  capitaine  d'armes,  2,482  fr.  08  c; 
aporal  d'armes,  1,551  fr.  30  c;  le  barbier,  1,861  fr.  56  c;  le  char- 
otier,  4,369 fr.  50  c;  fourneaux,  grilles  et  cheminées,  3,102  fr. 
:.  ;  réparations  de  toutes  sortes,  25,855  francs.;  et  pour  l'entre- 
I  des  pensionnaires,  206,840  francs.;  en  tout,  275,474  fr.  68  c; 
uelle  somme  sera  payée  sur  le  revenu  de  la  caisse  des  pensions 
raies. 
Bureau  de  médecine  et  chirurgie.  —  Pour  l'entretien  du  service 
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médical  elles  besoîDS  des  chirurgiens  sur  les  bâtiments  en  cominiai 
dans  les  arsenaux,  les  stations  navales,  le  corps  des  soldats  de 
rine,  et  le  service  hydrographique,  155|130  francs. 

Pour  les  réparations  nécessaires  à  la  pharmacie  de  la  marine 
hôpitaux  et  annexes,  comprenait  les  routes,  quais,  dépendance! 
pareils  de  chauffage  par  la  vapeur,  promenades,  clôtures,  Jard 
plantations,  25,855 francs. 

Pour  dépenses  éventuelles  du  bureau,  fret  des  approvisionne 
médicaux,  transport  de  malades  aliénés  à  Thospice  du  gouverne 
avis,  télégrammes,  adiat  et  nourriture  de  chevaux,  vaches,  a 
outils  de  jardinage  et  graines,  129,275  francs. 

Bureau  des  vivrez  et  de  V habillement.  —  Pour  vivres  des  otï 
matelots  et  soldats  de  marine,  6,782,300  francs. 

Pour  achat  d*eau  pour  les  navires,  180,985  francs. 

Pour  dépenses  éventuelles,  frais  de  chargement  et  de  trans 
l'intérieur  et  à  Textérieur  ;  bougies,  combustibles  ;  meubles  d'j 
et  changements  à  Tintérieur  des  édifices  des  inspections  ;  ou 
réparations  de  ces  édifices  pour  huit  inspections;  gardien  d 
spécial  pour  huit  inspections  ;  livres  et  cahiers  ;  fournitures  det 
télégrammes,  frais  de  poste  et  d*euvois  ;  péages  de  routes  et  d( 
places  d'omnibus  ;  glace  et  travaux  accidentels  non  impuU 
d'autres  crédits,  258,550  francs. 

Bureau  des  constructions  et  réparations.  —  Pour  les  mesi 
préservation  des  bâtiments  en  chantier  et  des  bâtiments  dési 
achat  de  matières  et  approvisionnements  de  toutes  sortes  ; 
d'œuvre  dans  les  arsenaux  et  dans  les  stations  extérieures;  c 
vation  des  matériaux;  achat  d'outils;  usure  de  toute  sorte  et  en 
des  navires  à  flot  ;  soins  généraux  de  préservation  de  la  flotte 
qui  concerne  les  constructions  et  les  réparations  ;  dépense»  a< 
telles,  savoir  :  avis  et  frais  de  poste  pour  l'étranger,  17,06&,300 

Pour  la  protection  des  forêts  de  bois  de  construction,  25,855 

Bureau  des  machines  à  vapeur.  —  Pour  la  conservation  et  1 
parations  des  chaudières  et  machines  à  bord  des  bâtiments  de  h 
et  pour  l'ajustage,  l'entretien  et  la  réparation  des  machines  el 
des  chantiers  ;  pour  la  main-d'œuvre  (non  comprise  aux  article 
çédents)  dans  les  arsenaux  et  stations  ;  pour  dépenses  accida 
pourachat  et  conservation  d'huiles,  charbon,  fer  et  toutes  n 
•t  approvisionnements  ;.et  pour  compléter  ou  établir  à  bord  d 


CBROMIQUE.  R89 

timeou  les  machines  Compound,  avec  les  chaudières,   9,307;800 

(liDCS. 

Académie  navale.  —  Pour  solde  de  professeurs  et  autres  :  pour  un 
professeur  de  dessin  (chef  de  service),  13,027  fr.  50  c,;  quau*e  profes* 
seurs,  savoir  :  jjû  de  mathématiques  (aide-professeur),  un  de  chimie« 
un  d'éUides  anglaises,  d'histoire  et  de  droit,  et  un  de  français,  à 
11,376  Dr.  20  c.  chacun  ;  douze  aides-professeurs,  savoir  :  quatre  de 
français,  un  d'espagnol,  trois  d'études  anglaises,  histoire  et  droit,  un 
de  mathématiques,  un  d'astronomie  et  deux  de  dessin  à  9,307  fr.  80  c 
chacun;  un  mattre  d'escrime,  à  7,756  fr.  50,  et  deux  prévôts  k  5,171 
francs  chacun;  un  maître  de  boxe  et  de  gymnastique,  6,205  fr.  20  c; 
m  aide-bibliothécaire,  7,239  fr.  &0  c;  trois  secrétaires  du  surintendant 
à6,205  fr.  20  c,  5.171  fr.,  4,136  fr.  80c.  respectivement;  un  secrétaire 
da  commandant  des  aspirants,  5,171  francs;  un  secrétaire  du  trésorier, 
5,171  francs;  un  pharmacien,  3,878  fr.  25  c;  un  commis  aux  vivres, 
i,i89  fr.  25  c;  un  cuisinier,  1,683  fr.  16c.;  un  messager  du  surinten- 
dant, 3,1 02  fr.  60  c;  un  armurier,  2,738  fr.  0&  c;  un  deuxièmemaltre 
canonnier,  2,427  fr.78  c.;unquartier-maitre  canonnier,2,117  fr.52c.; 
in  patron,  2,427  fr.  78  c;  trois  matelots  pour  le  service  du 
gréement  et  du  matelotage,  à  1,807 fr.  26  c.  chacun;  un  chef  demusi- 
qne,  2,730  fr.  29  c;  dix-huit  musiciens  de  1^  classe,  à  1,799  fr.  51  c 
chacun  ;  sept  musiciens  de  2«  classe,  à  1,551  fr.  30  c.  chacun;  deux 
tambours  et  un  fifre:(de  1'*  classe),  à  1,799  fr.  50  c.  chacun  ;  en  tout, 
30i,189  fr.  23  c. 

Solde  de  gardiens  de  nuit  et  autres:  un  chef  gardien,  à  12  fr.  93  c. 
par  jour,  4,718  fr.  54  c;  quatre  gardiens  de  nuit,  à  11  fr.  63  c.  par 
iour,  16,986  fr.  74  c;  un  contre-mattre  surveillant  du  gaz  et  des  ap- 
)areils  de  chauffage  à  la  vapeur,  à  25  fr.  85  par  jour,  9,437  fr.  08  c.; 
louze  surveillants  du  gaz  et  des  appareils  de  chauffage  à  la  vapeur  de 
'Académie,  des  nouveaux  quartiers  des  cadets  aspirants  et  des  navi- 
es  écoles,  un  à  18  fr.  10  c,  trois  à  15  fr.  51  c,  et  huit  à  12  fr.  93  c. 
tr  jour  chacun,  61,338  fr.  40  c;  :  trois  menuisiers,  deux  peintres  et 
eux  maçons,  à  18  fr.  10  c.  par  jour  chacun,  46,241  fr.  67  c;  un  fer- 
lantier,  un  gazier  et  un  forgeron  à  18  fr.  10  c.  par  jour  chacun, 
9,817  fr.  86  c. 

Solde  d'ouvriers  et  autres:  un  ouvrier  à  l'atelier  à  11  fr.  63  c.  par 
mr,  4^246  fr.  68  c;  un  malure  ouvrier  pour  entretenfr  les  terrains 
sblics,  à  11  fr.  79  c.  par  Jour,  4,803  fr.  SI  c;  quatorze  ouvriers  pour 
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Taider  dans  ce  service^  trois  à  10  fr.  3b  c.  par  jour  cbacim,  et  onze  à 
9fr.  05  c.  par  jour  chacun,  47,657  fr.  23  c;  un  ouvrier  pour  sunraUet 
les  quartiers  des  cadets aspimntSy  les  terrains  publics, etc....,  àllfr.79 
par  jour,  &,303  fr.31  c;  quatre  hommes  de  service  pourles  salles  deré- 
citation,  la  bibliothèque,  la  chapelle  et  les  bureaux,  à  103fr.fôc.par 
mois  chacun,  4,964  fr.  16  c;  vingt  domestiques  pour  Tentretienet  le 
service  des  quartiers  des  cadets  aspirants,  des  édiGces  publics,  eic, 
à  103  fr.  42  c.  par  mois  chacun,  24,820  fr.  80  c. 

Pour  solde  d'employés  du  service  des  machines  à  vapeur,  pour  ma- 
chinistes, chaudronniers  et  autres,  45,297  fr.  96  c. 

Pour  réparations  et  améliorations  aux  édiGces  publics,  et  pour  répa- 
rer le  mur  d'enceinte  renfermant  les  terrains  de  TAcadémie,  72,3U 
francs. 

Pour  dépenses  éventuelles,  240,968  fr.  60  c. 

Corps  des  soldats  de  marine.  —  Pour  solde  des  ofûciers  du  corpi 
de&  Marines  et  pour  solde  des  sous-ofQciers,  musiciens  et  autres  do 
corps,  1,653,678  fr.  96  c:  sous  la  réserve  que  le  poste  de  com- 
mandant du  corps  des  Mariâtes  continuera  à  donner  le  rang  de  bri* 
gadier  général  de  Tarmée  jusqu'à  la  prochaine  vacance  de  ce  poste, 
et  pas  au  delà;  et  que,  cette  vacance  venant  à  s'ouvrir  dans  ledit 
poste,  toutes  Ichs  ou  articles  de  lois  le  créant  deviendront  immédiate- 
ment et  par  cela  même  sans  nul  effet,  et  seront,  à  partir  de  ce  mo- 
ment, abrogées  par  la  puissance  du  présent  acte  :  Et,  en  outre,  s(fi» 
la  réserve  qu'après  cela,  le  commandant  du  corps  des  Marines  aura  la 
rang  et  la  solde  d'un  colonel,  et  sera  nommé  au  choix,  par  le  prési- 
dent, parmi  les  officiers  dudit  corps. 

Pour  le  personnel  civil  du  corps  des  Marines^  51,710  francs. 

Pour  solde  de  1,500  soldats,  et  pas  davantage,  1,396,170  francs. 

Pour  les  vivres,  517,100  francs. 

Pour  l'habillement,  517,100  francs. 

Pour  le  combustible,  159,556  fn  38  c. 

Pour  le  matériel  militaire,  savoir  :  pour  solde  d'ouvriers,  réparatioD 
des  armes,  achat  d'équipements,  munitions,  drapeaux,  tamboon, 
fifres  et  autres  instruments,  46,539  francs. 

Pour  transports  de  troupes,  25,855  francs. 

Pour  transport  d'officiers  voyageant  sans  troupes,  5,171  francs. 

Pour  réparations  aux  casernes,  et  loyers  de  bureaux,  là  où  ibo^ 
sont  pas  dans  des  édifices  publics,  81,026  francs. 
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our  le  fourrage  des  chevaux  des  officiers  supérieurs  et  d*état- 
or,  15,513  francs. 

our  loyer  des  logements  d*officiers  \h  où  ils  a*ont  pas  de  logements 
artenant  à  TÉtat,  51,710  francs. 

our  dépenses  imprévues,  savoir  :  fret  ;  péages  do  bacs  cl  de  routes; 
trois  ;  droits  de  quai  ;  achat  et  entrelien  d'embarcations;  journées 
ravail  ;  enterrements  de  soldats  décédés  ;  fournitures  de  bureau  ; 
grammes  ;  arrestations  de  déserteurs;  huile,  bougies,  gaz;  répara- 
3  aux  conduits  de  gaz  et  d*eau  ;  abonnement  à  Teau  ;  mobilier  de 
îrne;  ameublement  de  logements  d*ofGciers;  paillasse;  papier 
nballage  ;  toile  cirée  ;  cordes  ;  ficelle  ;  bêches;  pelles  ;  haches  ;  pics; 
Is  de  charpentier;  réparations  de  pompes  à  incendie;  achat  et 
elien  de  manches  à  incendie;  achat  de  bois  pour  bancs,  tables  de 
s;  coffres  à  charbon  ;  achat  et  entretien  de  harnais;  achat  et  en- 
en  de  voitures  à  bras  et  de  brouettes  ;  balayage  ;  achat  et  entre- 
de  cuisines,  grilles,  fourneaux  où  il  n'y  a  pas  de  grilles  ;  sable 
r  champ  de  manœuvre;  entretien  de  pompes;  brosses;  balais; 
x;  pavage;  et  pour  autres  objets,  77,565  francs  ^ 

ApprouTé,  le  6  jnin  1874. 

}us  résumons  ci-dessous  par  grandes  divisions  le  budget  dont  on 
t  de  lire  les  détails  : 

e  du  personnel  de  la  flotte 32,318,750    » 

}nses  éventuelles  du  ministOrc 517, 100    » 

ices  administratifs  des  arsenaux,  hôpitaux  et  pharmacie  1,018,168  86 

au  de  navigation  (observatoire,  cartes  marines,  etc.) .  1,183,383  35 

d*artillerie  (y  compris  le  corps  des  torpilles) 2,270,069    » 

des  armements  et  du  recrutement 5,894,940    > 

dos  docks  et  chantiers 4, 136,800    » 

3<  Asylum  de  Philadelphie  (sur  fonds  spéciaux) 275,474  68 

an  de  médecine  et  chirurgie 310,260    » 

des  vivres  et  de  rhabillemenl 7,161 ,835    » 

des  constructions  et  réparations 17 ,090 , 1 55    i 

des  machines  à  vapeur • 9,307,800    » 

lémic  navale , 911 ,685  57 

«  des  marines ...  4,548, 494  34 

Total 86,944,915  80 


NoU  du  traducteur.  —  Dans  la  eonrenion  des  lommcf  de  dollars  et  ceDts 
riDcfl  et  centimes,  nom  avons  {iris  10/  =  51  fr.  71  e.  Nous  croyons,  cep«n- 
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Le  montant  de  ce  budget  reste  inférieur  aux  dépenses  réell 
faites  dans  Texercice  1871-1872  ;  il  l'est  à  plus  forte  raison  aux 
accordés  en  1872^1873;  il  s'élève  environ  aax3/&  des  crédits  c 
dés  pour  1 873-1 87&^  Traduit  de  Vaméricam  par  k.  Dik 

Lôeatenant  de  vaisiea 

La  marine  militaire  des  Ëtats-Unis.  —  Nous  empruntoi 
ticle  suivant  au  recudl  viennois  :  Organ  d.  Wiener  mil  Wis 
Vereines. 

D'après  les  rapports  officiels  du  secrétaire  delà  marine  de  187! 
la  marine  de  guerre  de  TÂmérique  du  Nord  se  composerait  de  ' 
vires  portant  1,269  canons,  les  obusiers  non  compris. 

En  comparant  ce  chiffre  avec  celui  de  Tannée  précédente 
remarque  une  diminution  de  13  navires  qui  ont  été  vendus. 

Ces  165  navires  sont  ainsi  classés  :  63  bâtiments  à  vapeur 
826  canons,  29  à  voiles  avec  322,  ft8  bâtiments  blindés  avec 
enfin  25  remorqueurs.  &6  de  ces  bâtiments,  armés  de  i07  canon 
employés  dans  les  différentes  stations  ou  sur  les  côtes. 

D'après  les  données  officielles  de  1873,  la  marine  comptait  1, 
fiders:  1&  amiraux,  25  commodores,  50  capitaines  de  vaisseaux, 
pitaines-commandants,  225  lieutenants,  99  masters,  27  ens 
129  cadets,  150  médecins,  134  officiers  d'administration,  221 
nieurs,  35  ecclésiastiques  ou  professeurs,  etc.,  iU  contre-ma 
8,500  matelots. 

Depuis  la  dernière  guerre,  dans  laquelle  les  États-Unis  de 
rique  du  Nord  avaient  su  si  rapidement  organiser  des  armées,  c 
dans  le  courant  de  quatre  années  une  formidable  flotte,  de  67 
ments  portant  &,610  canons,  on  s'est  habitué  à  faire  un  très-gn 
de  la  flotte  américaine  ;  on  alla  même  en  Europe  jusqu'à  la  fa 


dant,  qae  le  budget  américain  est  voté  en  monnaie  de  papier;  mais  U  ti 
doUar  curreney  variant  très-fréquemment,  il  noas  a  paru  préférable  de 
coi^une  base  de  conversion  la  valeur  intrinsèque  de  la  monnaie  d*or. 

lï  peut  aussi  être  utile  de  faire  remarquer  qu'un  très-grand  nombre  d( 
sont  (évalués  en  sommes  rondes  do  milliers  ou  tout  au  moins  de  centj 
dollars.  La  conversion  de  ces  valeurs  en  francs  masque  le  plus  souve 
particularité,  et  pourrait,  au  premier  abord,  faire  croire  que  les  évalutti 
été  faites  avec  une  précision  qui  n'existe  pas  en  réalité. 

t  Voir  pour  la  comparaison  de  ces  budgets  la  Revue  maritime^  vol. 
p.  717  et  suivantes,  et  le  Mémorial  du  génie  maritime,  9«  livraison,  U 
port  de  M«  Fliche,  sous-ingénieur,  page  97. 
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■er  en  ligne  de  compte  avec  des  combinaisons  politiques,  en  suppo- 
int,  à  différentes  époques,  aux  États-Unis  l'intention  de  s'ingérer 
m8  les  affaires  européennes. 

Les  énormes  efforts  de  TUnion,  par  mer  et  par  terre,  contre  les  sé- 
essionnistes,  avaient  excité  en  Europe  une  telle  admiration,que  Tonne 
aperçut  pas  de  la  rapide  disparition  de  ces  flottes  si  miraculeuse* 
oent  créées,  et  on  continua  à  compter  avec  un  facteur,  qui  depuis 
ongtemps  avait  cessé  d'exister. 

De  même  qu'on  licencia  les  armées  après  la  soumission  des  États 
du  Sud,  en  ne  conservant  que  le  strict  nécessaire  pour  maintenir  les 
tribus  indiennes  en  respect,  de  môme  on  se  débarrassa  des  navires  de 
guerre,  en  ne  laissant  figurer  sur  la  liste  que  ce  qu'il  en  fallait  pour 
proléger  le  commerce  national. 

Mais  ces  modestes  survivants  même  d'une  flotte  jadis  puissante, 
diminuèrent  d'année  en  année  ;  car  ces  navires  construits  à  la  hâte,  la 
plupart  en  bois  vert,  pourrirent  presque  ensemble  sans  que  l'on  son- 
geât aux  moyens  de  les  remplacer. 

D'Angleterre,  à  la  vérité,  on  recevait  de  loin  en  loin  des  avertisse* 
ments  moqueurs  sur  la  rapide  décadence  de  la  flotte  américaine,  mais 
ces  avertissements  étaient  attribués  à  l'envie. 

Arrive  alors  l'affaire  du  Virginius.  Un  cri  de  rage  parcourt  l'Union  ; 
OD  arme  ;  tous  les  efforts  sont  concentrés  et  —  Parturiunt  monUs  na- 
tUur  ridicules  mas  —  tous  ces  grands  efforts  n'aboutissent  qu*è  mettre 
à  flot  quelques  naWres  d*une  valeur  militaire  douteuse. 

Hais  voici  que  les  journaux  anglais  se  mirent  à  prouver  que  les 
États-Unis  n'étaient  nullement  en  état  de  soutenir  leur  réclamation 
m-à- vis  du  gouvernement  espagnol  et  qu'ils  devaient  se  trouver  bien 
beureux  si  pette  affaire  pouvait  avoir  une  solution  pacifique,  car,  di- 
Biient-ils,  si  Ton  en  venait  aux  mains,  la  flotte  espagnole  bloquerait  les 
ports  américains,  et  bombarderait  ses  villes  maritimes,  sans  que  celle 
de  l'Union  soit  en  état  de  les  en  empêcher. 

Cela  parut  si  incroyable,  surtout  en  se  rapportant  à  la  liste  officielle 
le  la  marine  américaine  qui  indique  /i8  bâtiments  blindés  portant 
1,269  canons,  qu'à  présent  encore,  on  est  porté  à  croire  que  derrière 
es  allusions  moqueuses  de  l'Angleterre,  se  cachait  le  dépit  sur  l'an- 
ezion  probable  de  la  c  Perle  des  Antilles  i  aux  États-Unis  de  l'Amé- 
ûgneduNord. 
C'est  alors  que  M.  Archer,  membre  du  Marine  comittee  entre- 
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prit,  le  9  janvier  de  cette  année,  de  saisir  le  congrès  delà  question^  ei 
réclairant  sur  la  valeur  des  chiffres  donnés  par  le  ministère  tanCr.  ea 
personnel  qu'en  matériel.  La  description  qu'il  6i  de  Tétat  de  ta  fk)  ^K^.'Ce, 
était  si  triste,  que  les  allusions  anglaises  se  trouvèrent  noa-seuIeDBk.^3Qt 
conGrmées,  mais  surpassées. 

Après  avoir  énuméré  les  navires  de  l'Union,  M.  Ascher  dit: 

ColoradOy  Wabash^  Minnesota  et  Franklin  coûtent  3,795,000  (^t<Dl- 
lars;  les  trois  premiers  sont  bâtis  depuis  18  ans,  le  Franklin  l'est  «:3d- 
puis  10  ans.  Pourvus  de  machines  auxiliaires,  la  vitesse  moyenne  de 
ces  bâtiments  ne  dépasse  pas  7  nœuds. 

Niagara  est  en  si  mauvais  état  qu'on  ne  peut  plus  le  réparer. 

Des  31  navires  de  deuxième  rang,  5  n'ont  jamais  pris  la  mer  et  po«-«> 
rissent  sur  les  chantiers. 

Nevada  et  California  sont  sur  le  point  d'être  condamnées,  pa^*^ 
qu'elles  ont  été  construites  avec  du  bois  vert. 

En  1869  on  a  nommé  une  commission  composée  d'officiers  de 
rine,  qui  avait  mission  d'inspecter  les  navires  de  guerre;  le  rapport 
leur  état  a  été  soumis  au  congrès. 

«  Cette  commission  constata  que  la  Florida,  lowa  et  Tennes^^ 
ne  pouvaient  être  employés  comme  navires  de  guerre,  (jue  Sevcrïïïï^ 
Congress^  Worcester,  Benicia,  Alaska,  Omaha  et  Plynwuth  étant 
construites  en  bois  blanc,  n'y  pouvaient  être  classées  davantage  ;  cei 
bâtiments  coûtèrent  au  pays  environ  11, 248,000  dollars;  leur  zch^i 
fut  une  faute. 

«  Delaware  et  Illinois  tombent  en  ruines  ;  ils  coûtent  environ 
2,000,000  de  dollars. 

«  Susquehanna  a  18  ans  et  vient  d'être  mis  au  rebut. 

«  Powhatan  et  Saranac^  bateaux  à  roues,  sont  âgés  de  25  ans  ;  ^ 
servent  encore  faute  de  bâtiments  meilleurs,  tout  en  ayant  dépassa  ^ 
terme  naturel  de  leur  existence. 

c  Les  5  navires,  type  Lancaster^  et  les  &  vieilles  frégates 
les  seules  qui  méritent  le  nom  de  navires  de  guerre  ;  mais  ces  b^' 
ments  ne  sont  pas  en  état  d'entrer  en  ligne  avec  les  navires  de  gu< 
modernesi  leurs  murailles  n'étant  pas  de  force  à  résister  à  VartîDei 
actuelle. 

c  Les  navires  type  Lackawannay  de  1 0  canons,  ont  été 
mais  il  leur  manque  encore  tant  de  choses  que  leur  utilité  tdSS\ 
parait  douteuse.  De  plus  ils  ont  une  faible  marche  tant  h  la  voile  qii^ 
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apeur  ei  peu  de  place  pour  leurs  apprpvisioQnements  et  leur  char- 

• 

Des  23  bâtiments  de  3'  rang,  Juniata  et  Ossipee  n'ont  une  marche 

(faisante  ni  à  la  voile  ni  à  la  vapeur,  et  tous  les  deux  se  comportent 

ï  la  mer  ;  récemment  encore,  Ossipee  perdit  toutes  ses  embarca* 

s. 

QuhinebauQj  Swatara  et  Galetia  tombent  en  ruines,  mais  pareilles 
hénix  elles  renaissent  de  leurs  cendres,  réparées  avec  du  bois  vert. 
i  quelques  années  on  sera  fixé  sur  leur  valeur. 
Iroquois,  Kearsargey  Wachusett^  Tusearora  et  Wyoming  §ont  de 
\  navires,  mais  trop  faibles  d*échatillon  pour  être  en  état  de  se  me- 
r  avec  des  navires  de  guerre. 

Kantaskett  est  pourrie,  Narragansett  est  trop  lourde  pour  être 
âée.  Ainsi  sur  31  bâtiments  5  seulement  sont  propres  au  service^ 
Nous  avons  deux  doubleenders  en  Chine  :  Monocacy  et  Ashuelot; 
leux  bâtiments  croisent  dans  les  fleuves  el  sont  si  peu  marins  qu'on 
e  plus  1  s  renvoyer  dans  la  métropole.  Toute  personne  tant  soit 
initiée  aux  choses  de  la  mer  n'ignore  pas  la  nullité  absolue  de  ces 
38  de  navires  ;  on  s'étonne  qu'ils  ne  soient  pas  encore  devenus  le 
beau  de  leurs  équipages  ;  malgré  tout  cela,  le  gouvernement,  en 
d'hostilités,  est  forcé  de  se  servir  d'un  pareil  matériel  ;  les  Chinois 
ics  s'en  moquent  et  les  tiennent  pour  inférieurs  à  leurs  propres 
ques.  Nyack,  Shawmat,  Kansas^  Nipsic,  Saco  et  Yantic  sont  de 
:s  bâtiments  armés  chacun  de  3  canons,  dont  l'avantage  consiste 
eur  extérieur  imposant,  étant  gréés  comme  des  bâtiments  d'un 
[  supérieur  ;  de  tels  navires  ont  pu  tromper  les  Chinois.  Dans  l'es- 
I  de  deux  ans  tous  ont  été  hors  de  service. 

hécapilidatiun  des  bâtiments  à  vapeur  : 

Sur  les  chantiers,  dont  la  construction  a  été  suspendue 

et  tombant  en  ruines 16 

Tout  à  fait  inutilisables 2 

En  réparation 2 

Ne  peuvent  être  classés  comme  navires  de  guerre  •  •  •  5 

Total  des  vapeurs  sur  lesquels  il  ne  peut  être  compté.     25 

Reste,  par  conséquent,  33  bâtiments  à  vapeur   disponibles,  les 
ompris  déclarés  ne  pouvoir  être  employés  par  la  commission. 


566  KEVUE  UAlUTllfE  ET  COLONIALE. 

c  Les  navires  à  yoiles  NeW'^Orleam  et  Virginia  sont  depû 
1818  sur  les  chantiers  ;  tous  les  deux  sont  entièrement  pourris.  Si 
sont  convertis  en  casernes  et  tombent  en  ruines,  leurs  ponts  ne  m 
plus  en  état  de  porter  leurs  canons  d'exercice.  Leurs  mâtures  etleon 
grééments  sont  dans  un  tel  état  de  vétusté  que  les  exercices  demi- 
nœuvres  ont  dû  être  interdits. 

c  La  plupart  de  tous  ces  navires  ont  atteint  un  âge  auquel  un  aoinl 
prend  ordinairement  sa  retraite. 

c  L*âge  moyen  de  nos  navires  à  voiles,  à  Texception  de  Uaho  et 
des  bâtiments  de  h*  rang  est  de  37  ans. 

c  La  Constitution  fut  mise  sur  les  chantiers  en  1797,  on  fêtera  bieD- 
tôt  son  jubilé  centenaire. 

VIndependence  compte  59  ans,  elle  tombe  en  ruines  et  sert  le 
caserne. 

«  Yandalia  et  Jlfar/on,  construits  en  1828-29,  se  transforment  en 
bâtiments  à  hélice.  Ce  travail  ne  sera  pas  terminé  avant  six  mois;U 
Qotte  du  reste  n'en  sera  guère  plus  forte. 

«  &  des  navires  à  voiles  sont  affectés  aux  transports.  Idaho^  du  ooftt 
de  500,000  dollars,  est  à  l'ancre  à  Yokohama,  elle  est  complètement 
hors  de  service  et  doit  être  vendue. 

&  autres  navires  à  voiles  servent  de  bâtiments-écoles,  et  ne  peuvat 
plus  être  considérés  comme  des  navires  de  guerre;  ces  navires 
figurent  encore  sur  la  liste  de  la  marine,  armés  d'un  certain  nombre 
de  canons  ;  quelques-uns  d'entre  eux  n'en  sont  pas  armés  du  tout, 
d'autres  le  sont  avec  des  canons  de  rebut. 

t  Tous  les  vieux  vaisseaux  de  ligne  servent  de  casernes  ;  ils 
tombent  la  plupart  en  ruines  et  sont  incapables  de  tenir  la  mer.  Il  se- 
rait imprudent  d'employer  de  l'argent  pour  les  réparer,  car  en  temps 
de  guerre  on  ne  trouverait  pas  un  ofGcier  qui  consentirait  à  en  prendre 
le  commandement. 

«  Parlons  maintenant  de  la  flotte  blindée  dont  on  a  tant  parlé. 

c  On  continue  à  se  berner  de  Fillusion  sur  la  valeur  de  cette  partie 
de  notre  flotte,  et  on  à  l'habitude  de  s'extasier  sur  l'effet  prodi^eax 
de  destruction  de  ses  formidables  canons. 

c  La  liste  porte  U^  blindés  armés  de  121  canons. 

«  Si  cela  était  sérieux,  nous  disposerions  d'une  flotte  assez  respec- 
table ;  mais  tous  ces  navires  furent  construits  sans  que  l'on  ait  ea 
égard  au  service  qu'ils  avaient  à  remplir.  Destinés  dans  le  prindpe  k 
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)  des  côtes  et  des  rades,  on  ea  fit  de  très-mauvais  bàtime^ls 

mer.  Des  121  canons  dont  on  parle,  nous  ne  disposons  que 

QS  six  mois  nous  pourrons  disposer  de  14  autres. 

-sept  remorqueurs  sont  compris  parmi  les  AS  blindés,  nous 

3  journellement  traîner  des  navires  de  commerce  au  large. 

;  de  30  à  300  tonneaux  de  charge;  quelques-uns  sont  bâtis 

autres  en  bois. 

is,  naufragée  dans  les  mers  polaires,  figure  encore  sur  la 

1  de  ces  navires  ne  peut  porter  un  canon  plus  lourd  qu'un 

)us  ont  une  vitesse  médiocre. 

de  mieux,  plusieurs  d*entre  eux  furent  convertis  en  bateaux 

Ces  sortes  de  bateaux  ne  devraient  pas  figurer  sur  la  liste  de 

;  ils  s*y  trouvent  cependant  pour  faire  croire  aux  gens  que 

édons  une  flotte  respectable. 

its  sont  confirmés  par  le  rapport  du  contre-amiral  Goldsbo- 

lUante  boule  de  savon  d'une  flotte  de  165  navires,  armée  de 
3ns  est  donc  crevée  ;  il  ne  nous  reste  que  Tindiscutable  vé- 
>us  n'avons  de  flotte  que  sur  le  papier, 
s  a  fallu  des  efforts  herculéens  pour  mettre  quelques  navires 
and  il  s'est  agi  de  défendre  l'honneur  de  notre  pavillon  lors 
I  de  Cuba.  Nous  disposions  alors  en  totalité  de  37  bâtiments 
530  canons,  dispersés  sur  toutes  les  mers  d'Europe  et  les 
TAtlantique  du  Nord  et  du  Sud.  Les  eût-on  fait  rentrer,  notre 
aurait  été  à  la  discrétion  du  plus  p>etit  croiseur  espagnol.  » 
urageuse  exposition  de  M.  Archer,  ne  fut  pas  réfutée,  elle  fut 
îrmée  point  par  point,  par  le  discours  qui  la  suivit,  prononcé 
od. 

1  dit  :  «  L'histoire  de  notre  pays  nous  démontre  qu'aucune 
pourra  prendre  le  peuple  de  l'Union  à  Timproviste,  qui  sau- 
s  se  mettre  à  la  hauteur  des  éventualités.  Nous  sommes  en 
roviser  une  flotte  en  trois  ou  quatre  semaines,  capable  de  se 
vec  toute  flotte  européenne;  oui,  je  crois,  qu'avec  notroar- 
serions  en  état  de  nous  procurer  une  flotte  blindée  avec  une 
légraphique  (!).  Quandlejour  du  danger  est  arrivé,  nous  nous 
.  pas  avant.  » 
sa  dernière  session,  le  sénat  décréta  la  construction  de  huit 
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corvettes.  Trois  d'entre  elles  ChicktuaWj  Kewaydiny  Winnbojo^mA 
à  deux  tourelles  et  porteront  k  canons  ;  elles  seront  employées  sur  Im 
fleuves  et  les  lacs.  Les  autres,  Etlûhy  Iris^  Klamath^  Umpqua^  Yum, 
seront  des  monitors  de  haute  mer,  tous  du  même  tonnage,  483,  el 
construits  sur  le  même  modèle  ;  elles  auront  une  tourelle  armée  de 
2  canons. 

Il  parait  qu*on  s*est  enûn  décidé  à  accorder  quelque  attention  à 
cette  marine  si  délaissée. 

Le  congrès  vota  ensuite  /i,000,000  de  dollars  destinés  à  la  conslru^ 
tion  de  quelques  navires  de  guerre  d^une  plus  grande  dimension. 

Les  arsenaux  de  rUnion  ne  sont  pas  en  meilleur  état  que  ses  ni- 
vires  de  guerre.  11  en  existe  cependant  7,  niais  ils  sont  si  petits,  que 
dans  k  seulement  on  peut  construire  simultanément  de  2-3  navires. 

Les  7  arsenaux,  pris  ensemble,  n*ont  que  3  bassins,  ce  qui  expliqœ 
la  pourriture  prématurée  de  leurs  navires. 

Plusieurs  années  d*activité  soutenue  seront  donc  nécessaires  au  dé- 
partement de  la  marine  pour  mettre  une  flotte  en  mer  capable  de  se 
mesurer  avec  une  flotte  de  2''  ordre,  si  toutefois  le  congrès  lui  accorde 
les  fonds  nécessaires.  Traduit  de  Vallemand  par  STiEon, 

Lieutenant  de  vaisseau. 

La  marine  militaire  de  Tltalie.  •—  L'Italie  compte  trois  pré- 
fectures maritimes,  la  Spezz-a,  Naples  et  Venise,  sous  les  ordres  d'un 
vice-amiral,  et  partagées  en  22  sous-arrondisscments.  Les  marins  eC 
ouvriers  maritimes  forment  un  total  de  187,600  hommes  ,  dont 
113,000  matelots  et  mousses,  non  compris  les  pêcheurs.  Chaque  an- 
née, 5,U0  hommes  arrivent  à  Tâge  de  vingt  ans;  sur  ce  nombre 
2,650  sont  propres  au  service;  on  les  partage  eu  deux  contingeDts. 

Le  premier  sert  quatre  ans,  et  ensuite  pasi>e  dans  la  réserve  pen- 
dant six  ans;  ou  bien  huit  ans  de  suite  sous  les  drapeaux,  sans  obli- 
gation de  réserve. 

Le  second  fait  dix  ans  dans  la  réserve. 

Chaque  année  le  recrutement  se  compose  de  1,500  hommes  pour 
quatre  ans,  200  hommes  pour  huit  ans,  et  900  pour  le  second  contin- 
gent. 

En  temps  de  paix,  on  a  7,600  hommes  sous  les  drapeaux  ;  et  la  ré- 
serve devrait  fournir,  pour  le  premier  contingent  1,500  X  6;  pour  le 
second,  900  X  10,  total  18,000  hommes.  Mais  Texpérieuce  a  prouvé 
que  ce  nombre  se  réduit  à  8,000  hommes  eti\iron  ;  ce  qui  porte  le  corps 
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)tal  des  matelots,  en  temps  de  guerre,  à  7,600  +  8,000  —  15,600 
;0n)ines. 

Chaqae  cheMieu  d^arrondissement  compte  un  bataillon  de  soldats 
e  marine  ;  leur  force  totale  sur  le  papier  est  de  3,849  hommes  ;  mais 
n  réalité  elle  n'est  que  de  2,656,  dont  600  sont  embarqués. 

Le  matériel  de  la  marine  italienne  s'acroît  rapidement:  en  1872, 
llese  composait  de  5  frégates  cuirassées,  3  frégates  en  bois,  6  corvettes, 
avisos,  5  canonnières,  2  transports;  tandis  que  le  1"*  octobre  1873, 
a  comptait  :  6  frégates  cuirassées  à  hélice,  et  une  canonnière,  idem^ 
frégate  en  bois,  8  corvettes,  6  avisos,  4  canonnières,  2  transports, 
remorqueurs;  le  tout  demandait  6,880  hommes  en  réserve,  pouvant 
•rendre  la  mer  en  20  jours,  il  restait  :  6  frégates  cuirassées,  2  cor- 
'etles,  idem,  et  1  transport. 

,  Outre  les  stations  lointaines,  il  y  a  une  escadre  permanence  qui 
Svolue  dans  la  Méditerranée  pour  son  instruction.  A  la  fin  de  1S73, 
efle  se  composait  des  frégates  cuirassées  Roma  (amiral),  San  Mar- 
dm,  Venezia,  Messina,  Conte  Verde,  du  bélier  Affondatore,  de  la 
caQonnière  blindée  la  Vareze,  et  de  l'aviso  VAuthion. 
.  Comme  bâtiments  d'instruction  on  avait  à  la  même  époque  :  la  fré- 
gate à  hélice  Vittorio  Emanuele,  la  corvette  à  hélice  le  San  Gio- 
tonni,  et  la  frégate  cuirassée  Re  di  Portogallo,  qui  ne  peut  plus  servir 
comme  navire  de  combat,  mais  que  Ton  emploie  comme  éi:ole  d'artil- 
lerie navale.        Extrait  des  MittheiL  aus  dem  Geb.  des  Seetvesens, 

par  DoMÉzoN, 

Capitaine  de  fré|;ate. 

La  marine  de  la  Grèce  et  son  budget  de  1846  à  1873.  —  Nous 
empruntons  à  VAlmanacJi  de  Gotha,  à  l'Annuaire  de  ^économie  poli-- 
tlfiue^  de  Block,  et  au  Statesman  year-booky  les  renseignements  et  les 
chiffres  suivants  sur  la  marine  grecque. 

£a  1846,  le  total  des  sommes  qui  lui  étaient  allouées  n'atteignait 
pas  un  million  (998,558  francs)  ;  en  1867,  ce  budget  a  été  de 
1,327,040  francs;  en  1870,  de  1,826,528  francs;  en  1871,  de 
l,i76,576  francs;  en  1872,  de  1,826,528  francs;  et  en  1873,  de 
l,i53,490  francs. 

Si  on  prend  pour  terme  de  comparaison  les  chiffres  des  budgets  de 
1846  et  1873,  on  trouve  un  écart  de  /i5/i,932  francs  en  faveur  de  1873  ; 
oais,  si  Ton  tient  compte  de  la  plus-value  sur  les  matières  premières 
t  de  l'élévation  du  prix  de  main-d'œuvre  survenues  avec  les  progrès 
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des  temps,  on  conclura  que  la  différence  de  ces  chiffres  n'a  auc 
signification. 

Voici,  d'après  les  sources  que  nous  venons  de  citer  quel  était,  i 
ces  dernières  années,  Teffectif  de  la  marine  grecque. 


DÉSK.XATIOX   DKS   UATIUEMTS. 
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J.  AUBERT. 

Dans  les  Mittlieilunfjen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesetis,  de  i 
nous  trouvons  sur  celte  même  marine  les  renseignements  ci-ap 

La  flotte  grecque  se  compose  des  navires  suivants  : 

1  corvette  cuirassée,  Olga,  de  2,060  tonneaux;  350  chevi 
épaisseur  de  la  cuirasse:  10  à  13%;  armement:  12  p 
Armstrong  dont  2  de  9  pouces  et  10  de  7  pouces  ;  vitesse  :  10  ncE 
Elle  fut  construite  par  rétablissement  technique  de  Triesle  (S/fli 
mento  tecnico  Triestino). 

1  aviso  blindé  de  1,080  tonneaux  Giorgios;  500  chevaux 
machine  ;  épaisseur  de  la  cuirasse  :  15%7  ;  armement  ;  2  pièces .' 
strong  de  9  pouces;  vitesse:  12  nœuds.  Il  a  été  construit  p 
compagnie  Thames  Iron  Works,  de  Londres. 

6  canonnières-avisos  à  hélice  de  40  chevaux. 

1  corvette  à  hélice,  Ilellas  (hors  de  service). 

!  corvett3  à  voiles,  Missolunghi  (également  hors  de  service). 

20  petits  navires  à  voiles  tels  que  péniches,  cotres,  schooners,  i 
pour  la  surveillance  des  ports  et  le  service  des  stations. 

1  yacht  royal,  Ampiiilrile  servant  autrefois  comme  navire  prop 
orcer  un  blocus,  et  enfin  : 

2  bâtiments  ayant  également  la  mission  qu'avait  jadis  YAmphitr 
Creta  et  Union,  vapeurs  à  roues  de  300  et  350  chevaux  de  mach 
employant  par  heure  de  2  ^/^  à  3  tonneaux  de  charbon  et  atteigi 
une  vitesse  de  15  à  16  nœuds.  Ces  deux  navires  sont  déjà  près 
hors  de  service. 

Le  personnel  de  la  flotte  grecque  se  compose  de  : 
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5  capitaines  de  vaisseau  ;  6  capitaines  de  frégate  ;  12  capitaines  de 
corvettes;  15  lieutenants  de  vaisseau;  18  enseignes  de  vaisseau  et 
18  aspirants. 

La  totalité  des  officiers  de  mer  en  y  comprenant  les  retraités,  les  ca- 
pitaines de  ports  et  les  officiers  en  résidence  fixe  atteint  le  chif&e 
de  155,  dont  un  contre-amiral  en  retraite  (Canaris). 

Le  personnel  de  la  marine  grecque  est  recruté  par  la  conscription, 
parmi  la  population  des  côtes  ;  mais  les  volontaires  sont  très-encou- 
ragés  par  le  gouvernement.  Traduit  par  R.  Geck, 

Lieutenant  de  yaissean. 

La  flotte  russe  dans  une  guerre  européenne.  —  Le  lieute- 
nant commandant  Mertwago,  en  présence  d'un  nombreux  et  brillant 
auditoire,  dans  lequel  on  remarquait  Tamiral  Boutakow,  commandant 
l'escadre  cuirassée,  a  fait  récemment,  au  club  maritime  de  Cronstadt, 
une  conférence  sur  remploi  de  la  flotte  russe  dans  une  guerre  conti- 
nentale. Il  a  examiné  le  cas  où  la  Russie  se  trouverait  en  guerre  avec 
la  Prusse,  et  où  la  campagne  serait  assez  heureuse  pour  que  trois  mois 
après  Touverture  des  hostilités,  les  troupes  russes  pussent  passer  la 
frontière.  Ceci  admis,  s'élevait  deux  questions: 

l^La  guerre  ayant  lieu  en  1883,  et  TAllemagne  possédant  alors  la 
flotte  fixée  par  le  prince  de  Bismark,  quelle  devrait  être  la  force  de  la 
flotte  russe  pour  bloquer  les  ports  de  l'ennemi,  et  protéger  l'aile  droite 
de  l'armée  î  Réponse  :  »  Il  faudrait  12  cuirassés  de  première  classe, 
12  de  seconde,  et  38  croiseurs.  Or,  on  ne  pourra  avoir  créé  cette  foixe 
qu'en  1883.  » 

2<^  La  guerre  ayant  lieu  immédiatement,  quel  serait  le  rôle  de  la 
flotte  actuelle  !  c  Etant  actuellement  trop  faible  pour  agir  offensive- 
iQent  dans  la  Baltique,  il  faudrait  former  une  escadre  dans  les  lies 
d'ÛEsel,  pour  protéger  les  côtes  et  prévenir  les  débarquements.  Gela 
serait  facile,  les  gardes-côtes  cuirassés  russes  étant  très-supérieurs  à 
ceux  de  la  flotte  allemande.  » 

Extrait  des  Mittheilungen  ans  dem  Gebiete  des  Seewesens^ 

par  DoMÉzoN, 

Capitaine  de  frégate. 

I*e  Britannia,  navire-école  anglais.  —  Le  Broad-Arrow  du 
W  juillet  publie  au  sujet  de  ce  vaisseau,  qui  est  l'école  des  cadets 
^g^ais,  un  article  intitulé  le  Britannia  plot  (complot).  Il  parait,  d'après 
^t  article,  que  l'organisation  de  l'école  navale  anglaise  donne  lieu  à 
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des  pliaintes  très-vives  et  qu'il  est  question  ou  d'envoyer  le  vaisseau- 
école  (ordinairement  mouillé  à  Darmouth)  dans  un  autre  port  ou  dte 
supprimer  complètement  Técole  flottante,  et  d'installer  les  cadets  9Xï 
collège  de  Greenwich,  en  leur  affectant  un  local  spécial  dans  le  Ro^l 
naval  Collège.  L'auteur  de  l'article  considère  comme  fort  mauvaises 
l'une  et  l'autre  de  ces  modifications.  Il  pense  qu'au  point  de  vue  de 
l'hygiène  et  du  développement  physique  un  vaisseau  vaut  mieux  qu'une 
caserne,  et  qu'au  point  de  vue  des  études  la  tranquillité  exceplioa- 
nelle  de  Darmouth  ne  se  retrouvera  nulle  part. 

La  question  a  été  traitée  le  6  juillet  devant  la  Chambre  des  lords,  à 
laquelle  lord  Chemsford  a  présenté  des  observations  au  sujet  des 
études  faites  à  bord  du  Britannia.  Il  trouve  le  programme  des  études 
surchargé  ;  tous  les  six  mois  il  y  a  un  concours  à  la  suite  duquel  oa 
renvoie  les  élèves  qui  ont  mal  passé  l'examen.  Les  cadets  ont  de 
12  ans  et  demi  à  H  ans,  et  l'on  veut  qu'ils  étudient  l'arithmétique,  l'al- 
gèbre, la  géométrie,  la  trigonométrie,  la  géographie,  Thistoire,  la  lit- 
térature, la  grammaire,  les  questions  religieuses  et  le  français.  Oa  sur- 
mène les  intelligences  et  on  aboutit  à  produire  des  officiers  sans  va- 
leur pratique. 

Le  comte  de  Malmesbury  ne  nie  pas  que  les  programmes  ne  soient 
surchargés,  mais  il  pense  que  la  Chambre  se  souviendra  que  le  pays  a 
demandé  qu'on  donnât  aux  officiers  une  instruction  aussi  étendue  que 
possible.  Il  n'est  donc  pas  étonnant  que,  sous  l'influence  de  ce  vœu, 
on  ait  commis  quelques  erreurs  dans  l'organisation  de  l'école.  Il  est 
hors  de  doute  qu'il  faut  avant  tout,  pour  le  service  de  la  flotte,  du  cour 
rage,  un  tempéramment  capable  de  résister  aux  plus  mauvais  éléments 
■«l  un  caractère  gai.  La  santé  est  ce  qui  contribue  le  plus  à  donner  ces 
trois  qualités;  il  faut  donc  arrêter  le  travail  de  tête  au  point  où  il  com- 
mencerait  à  nuire  à  la  santé.  Le  gouvernement  a  tellement  senti  qu'il 
y  a  quelque  chose  à  réformer,  qu'il  a  nommé  une  commission  composée 
de  deux  professeurs,  de  deux  officiers  de  marine  et  de  deux  médecins 
chargés  d'examiner  l'ensemble  du  régime  auquel  les  cadets  sont  sou- 
mis. La  commission  n'a  pas  encore  terminé  ses  études  et  il  serait  pré- 
maturé de  traiter  la  question  avant  que  le  rapport  de  la  commissioi 
ait  paru.  P.  C. 

Distribution  des  prix  à  bord  du  Britannia.  —  Nous  empnic 
tons  au  Naval  and  mUitary  Gazette  quelques  extraits  des  paroles  qi 


CHRONIQUE.  573 

té  prononcées  à  cette  occasion  par  divers  officiers  de  la  marine 
nnique. 

î  capitaine  de  vaisseau  Foley  rend  compte  de  l'ensemble  des 
lens  qu'il  considère  comme  satisfaisant.  Il  y  a  huit  cadets  ayant 
Lié  des  certificats  de  première  classe,  et  deux  d'entre  eux  sor- 
it  comme  aspirants  ;  31  cadets  ont  obtenu  des  certificats  de 
lîème  classe,  7  des  certificats  de  troisième  classe  ;  l'un  d*eux  a 
'envoyé.  Total  46  cadets  sortants. 

e  vice-amiral  sir  A.  Cooper-Key,  qui  présidait  les  examens,  a  fait 
Iques  observations  sur  la  manière  dont  ils  ont  été  passés.  11  a  trou- 
es élèves  faibles  en  arithmétique.  Cette  science  est  cependant  fort 
e  puisqu'elle  est  d'un  usage  constant  dans  les  calculs  nautiques  et 
études  d'artillerie.  Les  cartes  sont  bien  faites  et  montren  que  l'en- 
piement  du  comniander  Heather  est  satisfaisant.  Au  demeurant, 
lirai  trouve  que  l'instruction  des  élèves  est  satisfaisante;  il  voudrait 
lement  qu'on  modifiât  légèrement  les  programmes,  'Jemmièreà 
rcer  moins  la  mémoire  et  plus  la  pensée. 

près  quelques  conseils  paternels  adressés  ^ux  c^de^s  d?/-  '  ami- 
sir  H.  Keppel,  les  prix  ont  été  distribués;  ils  consistaient  en  : 


PRIX   DE   l'amirauté. 


Travail Un  encrier. 

Manœuvre Papeterie. 

Instruction  religieuse Bible  de  Kitto. 

Français Papeterie. 

Cartes Longue-vue. 

Dessin Boite  de  peinture. 

Littérature Shakespeare. 

Physique Baromôtie  anéroïde. 

Rédaction  * ; Jumelle. 

PRIX  DU   BRITANNIA. 

Travail Une  longue-vue. 

Manœuvre Un  poignard. 

Instruction  religieuse Livre  d'offices. 

Français JumeUe  marine. 

Caries Podomètre. 


.6  mot  anglais  est  ettay.  {Noie  du  Traducteur.) 
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qu'on  fera  bien  de  ne  rien  entreprendre  avant  le  rapport  de  la  com- 
mission Pliœsoll. 

M.  Dentinck  soutient  la  motion  et  fait  quelques  observations  sur  h 
nécessité  de  réviser  les  règles  de  route  et  sur  la  mauvaise  orgamsatioa 
du  service  des  phares  sur  les  côtes  anglaises.  Les  autorités  sont  trop 
diverses,  et  cela  empêche  d'avoir  cette  uniformité  et  cette  continuilé 
qui  existent  en  France. 

■ 

M.  Wiho7i  dit  qu'un  grand  mécontentement  règne  dans  les  ports  de 
commerce  et  que  certains  armateurs  mettront  leurs  navires  sous  pa- 
villon étranger  plutôt  que  de  se  soumettre  à  la  loi  nouvelle.  Les 
grandes  maisons  de  transports  maritimes  ont  des  employés  très- 
supérieurs  en  capacité  aux  agents  du  Board  of  trade,  et  cependant  les 
premiers  sont  soumis  aux  seconds.  Les  chambres  de  marine  (iocoi 
marine  boards)  et  les  tribunaux  {courts  of  inquiry)  devraient  être 
réorganises. 

M.  Rathbone  reconnaît  que  les  plaintes  sont  très-amères  dans  les 
ports,  mais  il  ne  blâmera  pas  le  Board  of  trade,  il  blâmera  la  Chambre 
des  communes  qui  lui  a  donné  ces  pouvoirs  nouveaux.  La  Chambre, 
en  réalité,  a  rendu  les  armateurs  irresponsables  et  le  gouvernement  res- 
ponsable. Elle  aurait  dû  agir  tout  autrement  et  laisser  les  armatwirs 
complètement  libres,  se  contentant  d'édicter  des  peines  sévères  pour 
ceux  qui  se  laisseraient  aller  à  des  actions  blâmables.  Il  faudrait  us 
fonctionnaire  chargé  de  faire  les  poursuites  ou  quelque  chose  d'ana- 
logue. 

M.  Gourley  se  plaint  que  les  armateurs  soient  à  la  fois  soumis  à  des 
lois  d^exception,  comme  le  Merchant  shipping  ad  de  1873,  et  à  U 
loi  commune  qui  régit  la  propriété  sur  terre.  On  peut  intenter  un  pro- 
cès au  Board  of  trade  s'il  retient  illégalement  les  navires,  et  si  ce  ser- 
vice refuse  de  se  faire  représenter,  l'armateur  est  obligé  de  faire  la 
dépense  nécessaire  pour  lancer  une  pétition  demandant  à  poursuivre 
le  gouvernement  de  la  reine  pour  détention  irrégulière  d'une  propriété 
privée. 

M.  Shaw-Lefèvre  ne  pense  pas  qu'il  soit  juste  d'accuser  d'incapacité 
les  agents  du  Board  of  trade.  L'action  de  cette  administration  a  été 
très-heureuse  pour  les  marins,  et  les  erreurs  commises  ont  été  M 
peu  nombreuses.  L'orateur  est  d'ailleurs  d'avis  que  le  président  dû 
Board  of  trade  devrait  faire  partie  du  cabinet.  Mais  comme  on  ne  pe«* 
savoir  ce  que  la  commission  PlimsoU  décidera  quant  à  une  actioû 
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elle  contre  les  navires  innavigables,  il  faut  attendre  le  rapport  de 
!  commission  avant  de  s'occuper  du  Board  of  trade  qui  recevra 
-être  encore  des  attributions  nouvelles. 

T  C.  Addei'ley  ne  comprend  pas  les  reproches  faits  au  personnel 
îoard  of  trade.  Il  dit  que  cette  administration  a  chargé  du  ser- 
maritime,  du  service  des  ports  et  du  service  financier  des  per- 
les extrêmement  compétentes,  et  que  l'instruction  technique  de 
le  personnel  s'entretient  constamment  par  des  rapports  journaliers 
;  les  agents  de  TÂmirauté,  du  service  des  phares  et  des  grandes 
pagnies  maritimes. 

ir  C.  Adderley  explique  ensuite  comment  certaines  sociétés  d'arma- 
s  ont  lancé  des  circulaires  dans  les  ports  pour  prier  de  signaler 
es  les  fautes  qu'on  pourrait  imputer  au  personnel  du  Board  of 
e.  11  lit  plusieurs  passages  des  circulaires  qui  ont  provoqué  la  mise 
ouïe  de  la  valeur  des  agents  de  cette  administration.  Il  pense  ce- 
lant que  les  inspecteurs  des  navires  ne  devraient  pas  être  laissés 
ir  seule  inspiration,  mais  qu'on  devrait  leur  dresser  un  règlement 
Jf  à  la  classification  des  cas  de  non-navigabilité. 
.  Nonvood  témoigne  en  faveur  de  la  capacité  des  agents  incri- 
is.  Néanmoins  il  pense  que  le  Board  of  trade  doit  être  réorganisé, 
i  dans  tous  ses  services,  et  non-seulement  dans  ceux  qui  concer- 
la  marine  marchande.  On  devrait  le  transformer  en  ministère  du 
merce  marchant  de  pair  avec  les  autres  services  publics.  Il  n'y  a 
leurs  aucun  inconvénient  à  remettre  la  discussion  à  l'année  pro- 
ue. 

)rès  quelques  observations  de  MM.  Whalley  et  Smith,  la  motion 
étirée.  Analysé  par  P.  Cave, 

Lienteoiint  de  vaisseau. 

B  la  classification  des  navires.  —  Les  considérations  qui 
ent  sont  empruntées  au  Nautical  magazine  de  mai  187ii. 
agitation  produite  par  M.  PlimsoU,  dit  l'auteur  anglais,  peut  être 
rdée  heureusement  comme  terminée,  mais  un  mouvement  beau- 
)  plus  dangereux  lui  a  succédé,  provoqué  par  les  chambres  de 
iDerce  et  les  hommes  de  profession.  Ils  se  sont  emparés  de  deux 
s  de  M.  Plimsoli,  c'est-à-dire  la  classification  obligatoire  et  la  ligne 
loitaison  en  charge,  obligatoire  également. 
1 7  a,  dans  le  monde,  une  grande  quantité  de  registres  de  classifi- 
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cation  ;  il  y  a,  en  outre,  des  mesurages  organisés  par  des  associaftîoDi 
privées,  par  des  clubs  et  par  le  gouvernement. 

La  grande  utilité  d'une  classification  volontaire  consiste  en  ce  qu*iu 
propriétaire  voulant  classer  son  navire,  peut  le  faire  dans  une  associa- 
tion qui  a  la  meilleure  réputation  dans  le  commerce  et  dans  les  payi 
où  le  navire  est  appelé  à  trafiquer.  11  nous  semble  qu'on  aurait  tor 
d'essayer  de  supprimer  cette  liberté  du  propriétaire  et  d'établir  qu'uni 
société  unique  aurait  le  droit  exclusif  de  classement  pour  les  navire 
anglais  dans  le  monde  entier. 

En  outre,  nous  pensons  qu'un  tel  système,  s'il  était  mis  en  pratique 
aurait  pour  résultats,  d'abord  de  paralyser  immédiatement  notn 
commerce  propre,  mais  encore  d'amener  des  difficultés  indirectes  e 
des  représailles  de  la  part  des  nations  étrangères. 

Si  la  prétention  élevée  par  le  Register  book  de  Londres  n'est  pai 
celle  de  contrôler  tout  le  commerce  maritime  de  Tempire,  mais  seule- 
ment la  partie  qui  est  enregistrée  dans  le  Royaume-Uni,  on  créera  en 
core  d'innombrables  difficultés  si  l'on  n'en  tient  pas  compte,  car  alors 
les  navires  anglais  enregistrés  dans  nos  possessions  lointaines  (depuis 
qu'ils  sont  affranchis  des  entraves  proposées  pour  les  autres  navires 
seront  en  meilleure  position  que  les  autres  navires  anglais,  et  l'effet 
produit  sera  que,  comme  le  commerce  doit  croître  et  fleurir  en  dépit 
des  tentatives  pour  lui  donner  des  entraves,  ce  commerce  passera  aui 
navires  étrangers  ou  sous  pavillons  étrangers,  ce  qui  est  le  résultat 
des  derniers  obstacles  opposés  aux  bâtiments  anglais.  Il  arrivera  en- 
core que  les  bâtiments,  enregistrés  dans  une  possession  britanniqoi 
où  ils  sont  exempts  des  entraves  d'un  corps  de  contrôle  irresponsabl< 
de  Londres,  ces  bâtiments,  disons-nous,  accapareront  le  commero 
comme  les  bâtiments  étrangers.  Les  propriétaires  de  navires  à  vapeur 
représentant  le  quart  du  tonnage  à  vapeur  de  la  Grande-Bretagne  c 
d'Irlande,  ont  trouvé  cette  proposition  si  monstrueuse  et  si  alarmant 
de  la  part  du  Lloyd's  register^  qu'ils  ont  formellement  protesté  dan 
une  lettre  au  duc  de  Sommerset. 

En  écrivant  le  présent  article,  nous  ne  voulons  en  aucune  faço; 
nous  immiscer  dans  les  affaires  du  London  register.  Nous  lui  donnoo 
même  un  témoignage  de  son  utilité  comme  association  volontaire 
Nous  protestons  contre  la  classification  en  masse  de  quelque  sort 
qu'elle  soit,  et  comme  il  réclame  le  droit  de  l'exercer,  qu'il  a  dernU 
rement  demandé  l'abolition  de  tous  les  autres  registres,  nous  ne  pou 
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irons  faire  autrement  que  de  combattre  cette  prétention.  Le  Londan 
regis^er,  comme  entreprise  volontaire  de  spéculation,  est  à  peu  près 
inattaquable. 

Nous  discutons,  non  sur  ce  qui  a  lieu  actuellement,  mais  sur  ce 
qaoQ  a  la  prétention  de  faire  à  l'avenir,  et  sur  le  dessein  d*abolir  toute 
autre  association  volontaire  pour  laisser  le  champ  libre  à  celle  du 
london  register. 

La  première  et  la  plus  importante  de  toutes  les  listes  de  classement 
des  navires  est  sans  aucun  doute  celle  du  comité  du  Lloyd's  register  à 
Londres.  La  seconde  est  celle  des  assureurs  de  Liverpool,  exclusive- 
ment réservée  pour  les  navires  en  fer.  La  troisième  est  celle  que  tient 
M.  Charles  Bal,  à  Bruxelles,  sous  le  nom  de  bureau  Veritas. 

Nous  allons  citer  à  nos  lecteurs  quelques-uns  des  importants  ren- 
SGâgaements  fournis  par  ces  listes  devant  la  commission  royale,  au 
sujet  des  navires  incapables  de  naviguer.  Cette  commission  était  pré- 
sidée par  le  duc  de  Sommerset. 

Registre  de  Liverpool.  —  Au  sujet  de  ce  registre,  M.  Rundell  donne 
les  renseignements  d*oCi  nous  extrayons  ce  qui  suit  : 

(Question). — Vous  tenez  un  registre  des  navires  en  fer? — (Réponse.) 
Ouï.— (Q.)  De  tous  les  navires  en  fer  construits  à  Liverpool?  —  (R.) 
Non-seulement  de  ceux  construits  à  Liverpool,  mais  encore  de  ceux 
construits  à  la  côte  £st,  sur  la  Clyde,  la  Tamise  et  ailleurs.  Quel- 
qoes-uns  sont  construits  en  Suède.    Us  sont  construits  en   divers 
lieux.  —  (Q.)  Pouvez-vous  dire  combien  de  navires  en  fer  sont  in- 
scrits sur  le  registre?  —  (R.)  Mes  informations  remontent  à  la  fin  de 
Tannée  demièrov  11  y  avait  558  navires  à  voiles  et  654  navires  à  va- 
peur; le  nombre  total  des  navires  à  voiles  en  fer,  au-dessus  de  50 
tonnes,  qu'ils  soient  propriété  anglaise  ou  étrangère,  est  de  1,443. 
Parmi  ces  navires,  1,242  sont  classés  soit  à  Liverpool,  soit  au  Lloyd. 
Dy  en  a  201  qui  ne  le  sont  pas.  —  (Q.)  Qu'entendez-vous  par  navires 
non  classés  ;  sont-ce  de  très-petits  navires?  —  (R.)  En  principe,  je 
pense  que  ce  doit  être  de  petits  bâtiments.  Je  puis  donner  des  détails 
SOT  tous  ces  navires,  pièce  par  pièce,  depuis  50  tonnes  jusqu'à  2  et 
^  3,000  tonnes,  si  cela  est  nécessaire.  —  (Q.)  Vous  parlez  de  201  na- 
vires non  classés,  je  désirerais  savoir  de  quelle  sorte  de  navires  vous 
parlez.  —  (R.)  La  totalité  des  bâtiments  entre  2  et  3,000  tonnes  sont 
enregistrés.  Sur  50  de  1,500  et  2,000  tonneaux,  il  y  en  a  38  classés. 
—  (00  Quelles  sont  les  autres  qui  ne  sont  pas  classés?  Je  ne  com- 
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prends  pas  exactement  ce  que  signifie  non  classés.  —  (R.)  Ce  sont  kl 
navires  qui  n*ont  point  été  construits  conformément  aux  doDnéesh 
Lloyd's,  à  Londres,  ou  du  registre  de  Liverpool,  ou  qui  n'ont  ptnnt 
enregistrés  comme  ayant  été  examinés  par  les  inspecteurs  de 
compagnies.  Tous  les  navires  à  voiles  sont  classés  sans  exceptioB. 
n'en  est  pas  de  même  pour  les  navires  à  vapeur.  Le  nombre  toul 
ces  derniers  est  de  4,817.  Parmi  eux  il  y  en  a  1,896  de  classés, 
à  Liverpool,  soit  par  le  Lloyd,  et  2,921  non  classés.  —  (Q.)  Dans 
nombre,  avez-vous  compris  ceux  qui  sont  classés  au  Lloyd  (ra: 
—  (R.)  Non,  je  ne  puis  vous  dire  le  nombre  de  bâtiments  classée 
le  Lloyd  français.  Le  total  comprend  tous  les  navires  en  fer, 
soient  anglais  ou  étrangers;  mais  si  voulez  savoir  combien  il  y  a 
navires  classés  au  VeritaSy  je  puis  vous  donner  le  nombre  des 
menls  à  vapeur  qui  y  sont  cotés.  Cependant  il  est  probable  que  b 
talité  de  ces  navires  est  classée,  soit  au  Lloyd,  soit  à  Liverpool 
(Q.)  Y  compris  les  steamers?  —  (R.)  Oui,  y  compris  les  steaoïors. 
(Q.)  Les  navires  peuvent-ils  être  classés  à  la  fois  au  Lloyd  et 
Liverpool?  —  (R.)  Oui.  —  (Q.)  Et  au  Veritas  aussi?  —  (R.)  Oui;  c' 
à  la  convenance  des  assureurs.  Les  marchandises  du  continent  soi 
fréquemment  chargées  sur  des  steamers  anglais,  et  alors  c'est  une 
tisfaction  pour  quelques  manufacturiers  du  continent  de  savoir  que 
navire  est  classé  au  Veritas^  qui  est  une  société  continentale. 

Lloyd's  register.  —  Au  sujet  de  ce  registre,  M.  Waymouth  d 
des  renseignements  dont  nous  extrayons  ce  qui  suit  : 

(Question.)  —  Quel  est  le  but  de  Tenregistrement?  —  (Répo 
C'est  de  servir  à  la  classification  des  navires  marchands.  —  (Q.)  D*** 
près  ce  que  je  comprends,  vous  classez  seulement  les  navires  que  iei 
propriétaires  désirent  faire  inscrire?-— (R.)  Oui. —  (Q.)  Par  conséquent^ 
vous  ne  faites  rien  à  moins  qu'on  ne  vienne  vous  trouver  ou  qu'oi 
n'envoie  vers  vous  pour  classer  les  navires?  —  (R.)  Parfaitement.-* 
(Q.)  Les  armateurs  veulent  avoir  leurs  navires  cotés,  parce  qu'ils  sool 
ainsi  plus  à  même  d'obtenir  des  chargements?  —  (R.)  Oui.  —  (Q.)  Geoi 
qui  sont  classés  à  l'enregistrement  du  Lloyd  sont  coimus  dans  le  moodi' 
entier?  —  (R.)  Oui.  —  (Q.)  A  quelle  époque  a-t-on  commencé  ceteo- 
regisirement?  —  (R.)  J'ai  apporté  quelques-uns  des  anciens  lifiei 
remontant  à  176/i,  1765  et  1766  (L'interlocuteur  a  en  mains  ce  der- 
nier). L'enregistrement  remonte  à  1760.  —  (Q.)  Dit-on  que  rearegis- 
trement  du  Lloyd  remonte  aussi  loin?  —  (R.)  On  rappelait  Teore* 
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gistremeat  des  assureurs.  Eu  1798  les  propriétaires  de  navires 
établirent  un  enregistrement.  Je  dois  faire  remarquer  qu*ils  n'avaient 
alors  aucun  règlement  pour  la  construction  des  navires.  Il  y  avait 
ttulement  ces  deux  registres  qui  subsistèrent  jusqu  en  183Zi,  époque  à 
laquelle  les  assureurs,  les  commerçants  et  les  armateurs  se  réunirent 
«t arrêtèrent  les  règlements  de  Tenregistrement  actuel,  etc.,  etc. 

Le  bureau  Veritas  a  aussi  été  consulté.  Après  quelques  questions 
posées  par  la  commission  et  particulièrement  par  M.  Denny,  au  sujet 
de  la  constitution  et  de  Tadministration  du  bureau  Veritas,  on  en  est 
venu  à  parler  de  l'accroissement  du  commerce  maritime  au  Canada  et 
dans  les  colonies  anglaises  de  l'Amérique  du  Nord,  depuis  installation 
dans  ce  pays  de  correspondants  du  bureau  Veritas, 

Cette  compagnie  a  accordé  quelques  faveurs  aux  navires  construits 
en  sapin,  avec  un  échantillon  de  bois  un  peu  plus  fort  que  ne  Texige 
kLloyd  dans  certaines  parties  ;  mais  sous  le  rapport  de  la  durée,  elle 
a  été  moins  large  que  le  Lloijd.  il  est  arrivé  alors  que  pendant  trois  ou 
quatre  ans,  les  armateurs  du  continent  ont  beaucoup  fait  construire 
•w  Canada  et  ont  préféré  faire  coter  leurs  navires  au  Veritas  qu'au 
Uoyd. 

A  la  question  de  M.  Denny,  demandant  quel  serait  Teffet  produit  si 
les  navires  classés  au  Veritas  étaient  obligés  de  se  faire  inscrire  soit 
^^Lloydy  soit  à  une  association  quelconque  de  Lloyd  à  Liverpool;  il  a 
été  répondu  que  cette  mesure  causerait  une  grande  émotion  et  que 
tous  les  armateurs  avaient  une  grande  confiance  dans  le  bureau  Ve- 
ri/w,  car  c'est  à  lui  que  les  constructeurs  du  Canada  ont  dû  de  pouvoir 
construire  et  développer  leur  flotte  marchande,  et  qu'ils  ont  pu,  sur 
knrs  navires,  promener  le  pavillon  anglais  dans  le  monde  entier  et  re- 
cevoir des  frets  pour  quelque  port  que  ce  soit. 

Une  classification  obligatoire  serait  complètement  contraire  aux 
intérêts  du  Canada. 

Le  mérite  de  ces  trois  registres  de  classement  (Liverpool,  Lloyd's 
pister  et  bureau  Veritas)  est  que  ce  sont  là  des  classifications  vo- 
lontaires. Us  fonctionnent  ensemble  à  côté  l'un  de  l'autre. 

L'auteur  anglais  fait  remarquer,  en  outre,  qu'avec  une  classification 
obligatoire,  on  crée  en  môme  temps  deux  sophismes. 

Le  premier  sera  de  faire  croire  que  tout  navire  sera  nécessairement 
excellent  pour  toutes  les  circonstances  de  mer,  et  réciproquement 
que  tout  navire  non  classé  sera  nécessairement  très-mauvais  à  la  mer. 
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Le  second  sophisme  est  celui-ci  :  c'est  quo  la  classification  est  ^ 
garantie  pour  la  vie  humaine.  On  répond  à  cela  que  pendant  le  oo^ 
espace  de  temps  que  les  actes  sur  la  marine  marchande,  de  187  i 
1873  ont  été  en  vigueur,  plusieurs  navires  inscrits  ont  été  dédaJ 
incapables  de  naviguer  par  les  inspecteurs  du  ministère  du  commei 
et  que  leur  décision  n*a  pas  été  mise  en  doute.  Enfin,  au  sujet  du  s 
cond  sophisme,  on  a  remarqué  qu*il  y  a  eu  plus  de  pertes  d^homnc 
à  bord  des  navires  classés  qu'à  bord  de  ceux  qui  ne  le  sont  pas. 

Il  ne  faut  donc  pas  dire  qu'une  classification  est  une  mauva 
chose;  elle  est,  au  contraire,  utile  pour  le  but  qu'elle  se  propose;  m 
il  ne  faut  pas  aller  plus  loin  et  l'étendre  à  autre  chose.  Elle  est  ul 
en  ce  sens  qu'elle  donne  à  un  armateur  les  moyens  d'annoncer  q 
dans  son  opinion  et  celle  d'autres  personnes,  son  navire  est  capa] 
de  transporter  telles  ou  telles  cargaisons  sans  qu'elles  soient  avariée 
Mais  la  classification  est  encore  une  question  discutable,  car  oo  t( 
par  les  registres  d*inscriptions  que  des  navires  très-mauvais  et  trfe 
dangereux  y  ont  cependant  figuré. 

Maintenant,  si  l'on  considère  les  facilités  que  ces  registres  ont  q> 
portées  au  commerce,  on  voit  qu'au  sujet  de  la  sûreté  de  l'existena 
humaine,  ils  n'ont  point  été  aussi  utiles.  Peut-être  leurs  règlement! 
n'auraient-ils  besoin  que  de  quelques  modifications,  mais  ce  sont  U 
des  questions  pendantes. 

La  valeur  réelle  de  ces  classifications  réside  en  ce  qu'elles  ont  on 
caractère  essentiellement  volontaire.  Forcer  tous  les  navires  britan- 
niques à  dépendre  d'une  classification  irresponsable  serait  une  faute 
que  l'on  pourrait  considérer  comme  une  calamité  nationale  ! 

L'opinion  de  M.  Bernard  Waymouth,  secrétaire  du  London  bùok, 
est  que  le  gouvernement  de  Sa  Majesté  doit  laisser  à  un  comité,  tri 
que  le  comité  du  Lloyd's  reyister  book,  le  contrôle  entier  du  cofl^ 
merce  maritime  de  la  Grande-Bretagne.  De  plus,  qu'aucun  autre  eOI^ 
gistrement  ne  doit  être  reconnu  officiel  en  aucune  façon  ;  que  àa^ 
bâtiment  doit  y  être  classé  ou  empêché  de  prendre  la  mer.  Enfin,  qo^ 
le  comité  du  Lloyds'  register,  à  mesure  que  les  inscriptions  augmeiK 
teront,  doit  avoir  le  pouvoir  illimité  et  absolu  d^imposer  les  règlemai^ 
qu'il  lui  plaira^  à  toute  la  marine  marchande  anglaise,  et  qu'en  impo* 
sant  les  règlements  qu'il  lui  plaira,  ce  comité  doit  être  complétâmes^ 
irresponsable  et  dégagé  de  toutes  entraves  de  la  part  du  parlement 
M.  Martell,  inspecteur  en  chef  du  London  register  book^  est  do 
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même  avis  que  M.  Waymouth.  Il  pense  que  les  règlements  du  Lojidon 
boab,  tels  qu*ils  existent  ou  modiûés  de  temps  en  temps,  devraient 
être  imposés  au  commerce  maritime  entier  de  la  Grande-Bretagne,  et 
que  le  comité  du  London  register  devrait  formellement  être  investi 
d'un  pouvoir  absolu,  sans  limites  et  sans  contrôle,  par  la  sanction  de 
laloi,  de  manière  qu'il  puisse  imposer  tels  règlements  qu'il  pourrait 
arrêter  à  la  marine  marchande  du  royaume. 

Pour  son  projet  de  ligne  de  chargement,  M.  Plimsoll  s'exprime 
ainsi: 

Que  Ton  peigne  sur  le  flanc  du  navire  ce  que  la  chambre  de  com- 
merce de  Newcastle  appelle  la  ligne  de  chargement  maximum,  et 
que,  dans  aucune  circonstance,  un  bâtiment  ne  puisse  quitter  le  port 
sans  que  cette  ligne  soit  parfaitement  visible,  soit  au-dessus,  soit 
à  la  hauteur  de  la  flottaison.  Enflii  que  cela  soit  constaté  et  porté  à  la 
connaissance  du  ministère  du  commerce  par  la  photographie  du  flanc 
in  Mvire,  au  moment  où  il  quitte  le  port  ou  le  dock.  Cela  ne  coûtera 
pas  plus  que  quelques  shillings  et  évitera  beaucoup  de  faux  témoi- 
gnages par  la  suite. 

M.  Plimsoll  a  proposé  d'exempter  de  l'inspection  annuelle  obliga- 
toire tous  les  navires  classés  au  Lloyd's  register  ou  à  Liverpool, 
mais  il  ne  propose  d'exempter  aucun  navire  ni  aucune  espèce  de 
voyage  de  l'obligation  du  portrait  photographique.  11  a,  en  outre, 
complètement  négligé  de  parler  du  bureau  Veritas,  qui  a  plus  d'im- 
portance pour  notre  commerce  maritime  des  colonies  que  les  deux 
rotres livres  ensemble! 

Pas  une  personne  sensée  n'a  pu  admettre  les  propositions  de 
M.  Plimsoll,  ni  espérer  un  moment  qu'elles  puissent  avoir  force  de  loi. 
Elles  sont  impraticables. 

Les  intérêts  du  commerce  maritime  du  Canada  ont  été  tellement 
émus,  qu'une  pétition  à  ce  sujet  a  été  adressée  au  gouvernement  de 
Sa  Majesté. 

La  différence  entre  les  intérêts  des  constructeurs  anglais  et  des 
constracteurs  du  Canada  est  expliquée  dans  les  termes  suivants  : 

«  En  Angleterre,  les  navires  à  voiles,  en  fer,  il  n'y  a  pas  bien  long- 
temps, et  les  navires  à  vapeur,  plus  récemment,  étaient  en  grande 
faveur.  Les  intérêts  de  l'industrie  du  fer  et  de  la  construction  des  na- 
vires avec  ce  métal  sont  très-puissants  dans  ce  pays,  et  ils  ont  exercé 
^e  grande  et  très-visible  influence  sur  le  Lloyd.  Le  registre  du  com- 
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merce  maritime  anglais  et  étranger  classe  ces  bâtiments  dans  la  c 
gorie  la  plus  élevée,  et  cela  pour  une  période  fort  longue,  tandis 
nos  navires  en  bois,  quoique  cependant  bien  construits,  se  v( 
limités  à  une  période  absurdement  courte.  Par  exemple,  un  m 
omnibus  est  coté  à  6  ans  dans  la  classe  Â,  1,  et  un  navire  constru 
sapin  est  coté  de  1  à  /i  ans.  Cela  nous  conduit  à  chercher  ailleurs 
plus  juste  appréciation  de  nos  navires  et  nous  engage  à  en  faire 
struire  la  plus  grande  partie  sous  l'inspection  du  bureau  Veritas 
leur  donne  une  plus  longue  période,  et  dont  la  classification  a  et 
connue  comme  digne  de  conQance  dans  toutes  les  parties  du  me 
La  force  et  la  bonté  de  nos  navires  en  sapin  commencent  à  être  n 
connues,  et  le  bureau,  convaincu  par  l'expérience,  leur  a  assigi 
classification  A,  1,  1,  3,  3,  pour  neuf  ans. 

€  Les  administrateurs  du  Lloyd's  register  n'ont  point  été  indiffé 
à  ces  faits.  Ils  ont  vu  que  nos  navires  sont  réellement  bons,  et 
puisque  leurs  mérites  étaient  reconnus  et  confirmés  par  une  assocL 
d'une  haute  notoriété,  ils  n'avaient  aucun  avantage  à  priver  ces  na 
du  droit  qu  ils  ont,  et  ils  leur  ont  accordé  une  durée  à  peu  près  ( 
à  celle  que  portent  les  registres  du  Veritas.  » 

L'auteur  de  Tarticle  que  nous  analysons  termine  en  disant 
M.  Plimsoll  n'atteindra  pas  les  résultats  qu'il  visait,  mais  il  rend  I 
mage  à  son  grand  désintéressement,  et  il  repousse  avec  énergie 
insinuations  lancées  dans  le  public  et  desquelles  il  résulterait 
M.  Plimsoll  n'a  agi  qu'à  l'instigation  des  inspecteurs  du  Lloiidy  ( 
reux  d'augmenter  leur  situation  et  de  devenir  des  agents  officie 
détriment  des  inspecteurs  du  London  register  ou  du  Veritas, 

Analysé  de  l'anglais  par  Tooboulic, 

Lieutuiiant  do  vaisseaa. 

La  question  du  franc-bord.  —  Le  Nautical  Magazine  pub 
ce  sujet  un  travail  dont  nous  reproduisons,  à  titre  de  renseignai] 
les  points  les  plus  saillants  : 

€  Un  écrivain  bien  connu  a  proposé  une  méthode  par  laquelli 
point  de  repère  serait  placé  sur  un  des  flancs  du  navire,  indiqua 
position  d'une  ligne  au-dessus  de  laquelle  se  trouverait  être  le  ( 
du  déplacement  total  jusqu'au  niveau  du  pont.  Cette  proposition 
faite  afin  de  rendre  évidente  la  proportion  du  volume  au-dessi 
l'eau. 

<  Nous  nous  opposons  à  cette  méthode  pour  plusieurs  raisoa 
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principale  est  que  les  marins,  capitaines  et  agents  ne  connaîtraient  pas 
la  signification  de  ce  point  de  repère  et  pourraient  le  considérer 
comme  une  marque,  placée  sur  le  navire,  pour  îûdiquer  un  point  au- 
dessus  duquel  ils  ne  devraient  point  charger  pour  aucun  voyage,  quelle 
que  soit  la  cargaison;  ou  bien,  ainsi  que  le  cas  peut  se  présenter, 
comme  une  marque  en  dessous  de  laquelle  ils  pourraient  charger  pour 
toute  espèce  de  voyage,  quel  que  soit  le  chargement. 

c  Si  notre  législature  venait  à  décider  qu'une  ligne  ou  un  point  de 
repère  serait  marqué  sur  chaque  navire,  nous  devons  dire  que  parmi 
les  méthodes  proposées  jusqu'à  ce  jour  pour  réglementer  la  position 
de  la  ligne  déterminant  un  tant  pour  cent  du  volume,  aucune  n'a  le 
mérite  de  posséder  une  exactitude  suffisante  pour  être  employée  dans 
la  pratique. 

c  11  est  naturellement  assez  facile  de  réglementer  la  position  d'une 
ligne  quelconque  par  le  moyen  de  courbes  de  déplacement;  mais  le 
tracé  de  ces  courbes  demande  un  grand  travail  et  nécessite  le  place- 
ment du  navire  dans  une  forme  sèche  ou  dans  toute  autre  position  hors 
de  Teau,  où  l'on  puisse  se  rendre  un  compte  exact  de  ses  formes  ex- 
térieures. » 

De  tous  les  projets  proposés  jusqu'à  ce  jour,  nous  préférons  celui 
que  M.  Lamport  a  adressé  à  la  commission  du  duc  de  Sommerset. 

Voici  en  quoi  il  consiste  :  «  Une  échelle  graduée  en  pieds  est  établie 
sur  Tétrave  et  sur  l'étambot,  à  partir  de  la  quille,  ainsi  qu'une  échelle 
en  pieds  graduée,  à  partir  du  pont,  de  chaque  bord  au  fort  du  navire; 
le  franc-bord  ainsi  que  le  tirant  d'eau  sera  enregistré  sur  le  journal 
du  bord. 

<  Ce  projet  ne  donne  lieu  à  aucun  mécompte.  Il  fournit  les  moyens 
par  lesquels  le  franc-bord  peut  être  reconnu  d'un  coup  d'œil  par  les 
personnes  attachées  au  navire  et  à  sa  navigation»  parles  officiers  d'en- 
registrement dn  ministère  du  commerce;  enfin  par  les  agitateurs 
hunamtaires  et  leurs  agents  dans  les  ports. 

(  Une  telle  façon  de  marquer  un  bâtiment  montre,  aux  yeux  de 
^  sans  chances  d'erreurs,  le  tirant  d'eau  et  le  franc-bord,  et  comme 
b  profondeur  de  la  cale  de  tout  navire  est  connue  et  enregistrée,  on 
^looven,  au  cas  o&  il  se  présenterait  telle  ou  telle  question,  comme, 
Pv  exemple,  un  excès  de  chargement,  des  données  pour  les  vérifier. 

«  Nous  désirons  cependant  qu'il  soit  ibien  clairement  compris  que, 
^éme  en  défendant  dans  une  aussi  faible  mesure  que  nous  l'avons  fait 
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d-dessus  la  question  de  fraoc-bord,  nous  ne  considéroDs  pas  c< 
question,  pnse  en  elle-même,  comme  ayant  l'importance  que  p 
sieurs  personnes  y  attachent.  > 

L'auteur  de  l'article  dit  ensuite  que,  quoi  qu'il  soit  oppoi^é  k  ce  qa 
point  de  repère  ou  une  ligne  de  flottaison  en  charge  soit  marquée 
le  navire  même,  il  pense  qu'il  serait  à  l'avantage  des  armateurs,  éc 
pages,  assureurs  et  des  employés  du  gouvernement,  qu'une  inétb< 
tdt  adoptée,  au  moyen  de  laquelle  les  gens  intéressés  au  chargein 
d'un  navire  ou  ï  son  tirant  d'eau  pourraient  connaître  rapiden 
une  ou  deux  des  données  suivantes,  savoir  :  i'  le  tant  pour  cent 
volume  d'un  bâtiment  quelconque  coupé  par  one  ligne  d'ean  donr 
S*  le  franc-bord  nécessaire  à  tout  navire  pour  garantir  un  certain  i 
pour  cent  de  la  capacité  flottante. 

L'auteur  dit  ensuite  qu'avant  d'aller  plus  Inin,  il  tient  à  ce  que  , 
sache  qu'il  n'entend  poser  aucune  règle  définitive  au  sujet  du  fra 
*>ord.  n  veut  seulement  donner  les  moyens  d'obtenir  les  deux  qu 
tités  dont  il  vient  d'être  question  dans  le  paragraphe  précédent 
n'en  parle  que  pour  servir  à  qui  de  droit,  et  n'en  fait  nullemeni 
exposé  de  méthode. 

f'La  courbe  de  tonnage  peut  être  facilement  calculée  à  Loiid 
d'après  les  mesures  prises  par  les  vérificateurs  employés  au  dépir 
ment  de  la  marine  du  ministère  du  commerce,  auxquels  est  confit 
jaugeage  des  navires  marchands.  Les  courbes  de  tonnage  ordina 
sont,  du  reste,  tracées  au  bureau  du  contrôle  du  tonnnge. 


DipgjAmoi*  pour  <i1itfnif  la  FitDC^tcnl  K  1«  totl  pour  fVnt. 

A  gauche  de  notre  diagramme,  se  trouve  une  ligne  verticale  i 
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duée  en  pieds  et  représentant  le  franc-bord.  Elle  part  du  livel  du  pont 
et  sur  le  cAté  du  navire.  Dans  la  pratique,  il  serait  nécessaire  que 
cette  échelle  fût  graduée  en  pouces,  mais  nous  ne  l'avons  point  fait 
id  pour  plus  de  implicite.  La  courbe  a,  c,  d,  est  conslnute  de  telle 
bçoc,  que  la  distance  d'un  point  quelconque  de  cette  courbe  ^  la  ligne 
verticale  r^réseote  le  tonnage  du  navire  coupé  par  un  plan  horizontal 
i  cette  hauteor. 

(  Ainsi  la  ligne  passant  par  le  point  c,  ligne  longue  de  4  pouces  ti/i 
(prenant  l/li  de  pouce  pour  représenter  20  tonnes],  indique  qu'une 
ligne  tracée  par  le  point  c,  à  la  hauteur  de  c  (c'est-à-dire  un  frano 
bord  de  6  pieds  10  pouces],  a  au-dessus  d'elle  380  tonneaux  de  capa- 
dté.  Si  le  navire,  jaugeant  900  tonneaux  bruts,  était  immergé  au  tirant 
d'eau  indiqué  sur  cette  ligne,  il  y  aurait  au-dessus  de  la  flottaison 
SSO  tonnes  légales  ou  3)^,000  pieds  cubes  de  capacité  Qoltante. 

*  En  dessous  du  diagramme,  aa  voit  deux  lignes  horizontales  gra- 
duées. La  ligne  supérieure,  l'échelle  étant  d'un  quart  de  pouce 
pour  30  tonnes,  représente  à50  toimes,  c'est-à-dire  la  moitié  du  ton- 
nage du  navire  en  dessous  du  pont.  On  verra  fadlement  que  les  dis- 
tances entre  deux  divisions  consécutives  représentent  un  pour  cent 
de  ce  tonnage  en  dessous  du  pont. 

(  Supposons  maintenant  que  l'on  veuille  savoir  quel  est  le  franc- 
Ufri  qui  assure  que  les  23  p.  0/0  du  tonnage  au-dessous  du  pont 
sont  au-dessus  de  la  flottaison.  Par  la  marque  indiquant  23  p.  0/0, 
tirez  une  ligne  verticale  et,  par  le  point;),  intersection  de  cette  ligne 
avec  la  courbe  de  tonnage,  menez  one  Ugne  droite  horizontale.  Le 
point  où  cette  dernièrâ  ligne  rencontre  l'échelle  verticale  tombe  à  la 
tGvision  de  3  pieds.  C'est  donc  3  pieds  de  franc-bord  qu'on  obtient. 

«  Supposons,  d'un  autre  cAté,  que  l'on  veuille  savoir  quel  est  le 
Unt  pour  cent  pour  un  tonnage  déterminé  par  une  ligne  d'eau  quel- 
COBqtie.  Supposons  le  franc-bcM'd  de  k  pieds.  Par  la  division  ti,  menons 
Uoe  ligne  horizontale,  et  du  point  q,  oil  elle  coupe  la  courbe  de  ton- 
nage .  abaissons  une  perpendiculaire,  nous  obtenons  28  l/k  p.  0/0, 
Corre^tondant  a  un  franc-bord  de  h  pieds. 

■  Dans  les  diverses  méthodes  proposées  pour  réglementer  le  franc- 
bord,  on  a  proposé  de  compter  ieulement  une  fî'aciion  du  volume  des 
faux-ponts.  La  courba  fournit  les  moyens  d'estimer  quelle  différence 
doonsra  une  telle  tolérance,  suivant  la  quantité  de  la  fraction  accordée, 
c  Supposons ,   dans  ce  cas ,    que  nous   ayons  un  faux-pont  de 
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250  tonnes  légales,  et  que  chaque  5  tonnes  soit  comptée  comme  uoe 
tonne.  Divisant  250  par  5,  nous  avons  50.  Sur  la  ligne  verticale,  en 
dessous  de  Téchelle  horizontale,  portons  cette  quantité  50;  nou3  ob- 
tenons ainsi  le  point  m.  Du  point  m,  portons  sur  TécheUe  &SOtoimes, 
c'est'à-^dire  la  moitié  plus  50  du  tonnage  en  dessous  du  pont,  et  divi- 
sons-le en  tant  pour  cent  comme  ci-dessus.  Si  Ton  veut  avoir  20  p.  0/0 
du  tonnage  total  pour  les  appliquer  à  la  partie  au-dessus  de  l'eau,  oo 
tire  une  perpendiculaire  et  on  procède  comme  il  a  été  dit.  Cela  don- 
nera 1  pied  8  pouces  de  franc-bord,  servant  à  obtenir  les  20  p.  0/0 
demandés.  » 

L'auteur  de  l'article  fait  remarquer  que  l'on  n'obtient  pas  un  ré- 
sultat parfaitement  exact,  mais  qu'il  est  bien  près  de  la  vérité.  Il  ajoute 
que  la  courbe  représentant  la  capacité  flottante  ne  peut  s'obtenir 
qu'après  de  longs  et  ennuyeux  calculs;  que  la  courbe  de  tonnage,  qui 
répond  au  même  but,  peut  être  construite  sur  les  dimensions  officielles 
existant  déjà  pour  chaque  navire,  et  que  Ton  possède  au  nûmstère  d(i 
commerce.  A  ce  que  nous  avons  dit  ci-dessus,  dit  l'auteur,  nous 
ajouterons  les  deux  remarques  suivantes  : 

c  Volumes  itUérieurs  et  extérieurs.  ~  Le  volume  de  la  coqu^ 
des  bâtiments  subit  naturellement  de  nombreuses  variations  pour  1^ 
tonnage  brut,  suivant  les  plus  ou  moins  grandes  proportions  de  1*^ 
surface  de  ce  volume  et  suivant  d'autres  considérations  encore.  I^ 
proportion  moyenne  du  volume  de  coque  (en  dessous  du  pont)  au  v(k 
lume  intérieur  du  navire  est  d'environ  20  p.  0/0  pour  les  navires  eo 
bois,  et  de  11  p.  0/0  pour  les  naVires  en  fer.   Ces  chiffres  sont  1^ 
résultat  d'un  calcul  approximatif,  déduit  de  l'examen  d'un  petit  nombre 
de  bâtiments,  il  est  vrai,  mais  appartenant  à  des  types  aussi  différents 
que  possible,  entre  300  et  3,000  tonnes.  Cependant  encoupantle  navire 
par  des  lignes  d'eau  données,  on  trouve  moins  de  variations  entre  te 
volumes  intérieurs  et  extérieurs  qu'en  opérant  sur  le  volume  total*  > 

Nous  nous  sommes  occupé  du  tant  pour  cent  avec  une  ligne  de  flot- 
taison en  charge,  moyenne.  Du  reste,  Terreur  sera  un  peu  plus  &rte 
quand  on  opérera  siu*  des  tant  pour  cent  élevés  et  un  peu  moins  fort^ 
pour  des  tant  pour  cent  moindres. 

Courbe  de  tonnage.  —  On  obtient  la  courbe  de  tonnage  de  b 
manière  suivante  : 

Une  ligne  est  supposée  tracée  à  l'assiette  ordinaire  du  navire,  ^ 
passant  par  le  point  le  plus  bas  du  livet  du  pont.  Trois  autres  Sga^s 
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rallëles  à  la  première  sont  aussi  tracées.  Elles  sont  espacées  etitre 
is  d'une  quantité  égale  ë  Tintervalle  qui  sépare  les  profondeurs  de 
surface  du  navire  du  mattre  bau  dans  le  jaugeage.  Les  largeurs  sont 
rs  mesurées  à  l'échelle  sur  les  sections  qui  existent  sur  le  contrôle 
I  courbes  de  tonnage.  Du  reste,  dans  la  plupart  des  cas,  elles  se- 
it   inscrites  sur  la  formule  du  tonnage  sans  avoir  été  mesurées. 

portera  sur  la  première  ligne  les  largeurs  de  la  surface  hori- 
dtale  n*  1;  sur  la  deuxième  ligne,  celles^  de  la  surface  horizon* 
e  n*^  2.  etc.  Après  avoir  inscrit  toutes  les  largeurs,  il  reste  à  mesurer 
tonture,  si  elle  est  assez  considérable  pour  qu'il  en  soit  tenu  compte, 
chaque  section  transversale,  la  hauteur  de  la  tonture  au-dessus  de 

Ugne  supérieure  sera  exactemônt  prise,  ainsi  qu'une  largeur  à  la 
oitié  de  cette  hauteur.  On  multipliera  ces  deux  quantités  Tune  par 
LUtre,  ainsi  qu'on  peut  le  voir  au  tableau  du  calcul  ci-joint.  On  re- 
arqqera  que  Ton  n'a  pas  pris  de  largeur  aux  n^'  4  et  6.  Dans  beau- 
up  de  cas  elles  seront  inutiles  et  les  négliger  n'affectera  point  le 
sultat.  La  règle  employée,  amsi  que  le  montrent  les  multiplications, 
t  une  modification  de  la  règle  parabolique. 
€  Les  surfaces  étant  obtenues,  il  s*agit  alors  d'avoir  des  volumes  com- 
Ls  entre  les  surfaces  horizontales  1  et  2,  1  et  3,  enfin  1  et  /i. 
c  Ce  résultat  s'obtient  par  des  règles  applicables  à  chaque  cas,  ainsi 
*on  peut  le  voir  par  le  calcul  qui  suit.  L'intervalle  étant  I  et  les 
rfaces  a^  a^  a^  et  ^4,  la  première  formule  est  : 

La  deuxième  tt  (5a  i  +  805—03)  ; 

Et  la  troisième  r  (a^  +  4oj + 03)  ; 

31 

g-  («1  +  302  +  303  +  «i)» 

f  Pour  construire  lacourbç,  tracez  une  ligne  verticale  et  marquez  cg 
'échelle  d'un  1/2  pouce  pour  1  pied,  les  intervalles  entre  les  sur«- 
€S  horizontales,  puis  traœz  des  hgnes  horizontales  par  les  points 
isi  obtenus.  Sur  la  première  ligne  horizontale  portez,  au  moyen  de 
:helle,  les  tonnes  delà  tonture  du  pont  (un  certain  nombre  convenu 
tonnes  par  pouce^.  Sur  la  deuxième  ligne,  portez  les  tonnes  du 
urne  compris  entre  1  et  2,  plus  la  tonture;  sur  la  troisième  ligne, 
iez  le  volume  compris  entre  1  et  3  et  ainsi  de  suite.  Alors  tracez 
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une  courbe  passant  par  les  points  ainsi  obtenus.  Le  point  le  plus  âevé 
de  la  ligne  verticale  représente  un  point  du  navire  situé  au^essus  du 
point  le  plus  bas  du  livet  du  pont  à  une  distance  égale  au  2/3  du 
looge  du  bau. 

Les  distances  de  ce  point  donneront  le  franc-bord  (du  livet  du 
pont  sur  le  flanc  du  navire).  > 

CALCUL  DE  LA  COUBDX  DB  TONNAGE. 

Longueur  8  169  Frofondear  à  la  HUrface  du  ponl  du  navire  6  tl.3 
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la  surcharge  des  navires  et  des  dangers  qu'elle  présente. 

ron  publie,  sur  ce  sujet,  les  considérations  suivantes  : 

s  l'avant  dernière  semaine  du  mois  d'avril,  ou  n'a  pas  compté 
de  quarante-cinq  navires  partis  des  divers  ports  de  l'Angleterre, 
\s  à  couler  bas,  au  mépris  de  tous  les  règlements  officiels  concer- 
3  tirant  d'eau  en  charge.  Rien  que  dans  un  seul  port,  le  cas  s'est 
ité  pour  neuf  bâtiments  ayant  comme  cargaison  des  matières 
!S,  telles  que  du  fer.  Une  quinzaine  d'autres  en  quelques  jours  ont 
s  large  lestés  de  la  même  façon,  plusieurs  d'entre  eux  n'ayant 
pas  un  pouce  au-dessus  de  l'eau  par  pied  de  profondeur  de  cale, 
^rai  qu'à  ce  moment  là,  on  en  avait  fini  avec  la  série  des  grands 
de  l'équinoxe  et  les  circonstances  de  temps  paraissaient  jusqu'à 
*tain  point  se  prêter  à  la  chose.  Les  conditions  de  sécurité  dans 
illes  se  trouvaient  ces  navires  n'en  étaient  pas  moins  déplorables, 
liment  en  effet  qui,  sur  une  profondeur  de  cale  de  12  pieds  &5 
,  n'a  pas  plus  de  7  pouces  1/2(19%)  et  avec  cela  un  charge- 
le  fer,  ne  vaut  guère  mieux  qu'un  bloc  de  bois  massif  au  milieu 
eau  un  peu  agitée  :  son  pont  sera  inévitablement  balayé  par  les 
,  aux  dépens  de  la  vie  des  hommes  qui  le  manœuvrent,  et  qui 
bligés  de  se  tenir  à  Textérieur.  Nous  ne  parlons  pas,  bien  en- 
du  danger  qu*il  y  a  de  sombrer.  D'ailleurs  on  compte  annuelle- 
plus  d'un  millier  de  marins  noyés  autrement  que  dans  des 
ges.  Dans  la  marine  royale,  d'après  les  relevés  officiels,  le 
n'en  serait  que  de  231,  de  sorte  qu'il  en  resterait  750  rien  que 
a  marine  de  commerce.  Tel  est  le  nombre  des  existences  ainsi 
^s  à  la  surcharge  en  elle-même,  en  dehors  des  suites  plus 
qu'elle  peut  avoir,  c'est-à-dire  les  naufrages, 
ions  des  exemples.  Dans  le  courant  de  la  première  semaine  de 
nt  appareillé  de  Middlesborough  : 

ec  une  hauteur  d'œuvres  mortes  de  0"i9  et  3™75  de  tirant  d'eau. 

—  —  o™33  et  4°»  — 

—  —  0»30  et  3°»96         — 

—  —  0«»27  et  3"»72         — 

ettons  que  ces  bâtiments  aient  été  assez  favorisés  par  le  beau 
pour  s'en  tirer,  c'est-à-dire  ne  pas  se  perdre  corps  et  biens  : 
est  pas  moins  vrai  que  les  marins  qui  les  montent  ont  couru 
même  les  plus  grands  risques  d'être  emportés  par  les  lames. 
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Ces  dangers  seront  toujours  à  craindre,  tant  qu'on  n*aura  pas  établi 
d'une  façon  quelconque  un  système  d*enquétes  sur  la  disparition  des 
hommes  dans  de  pareilles  circonstances.  Il  ne  faut  pas  que  lexist^ice 
des  équipages  soit  seulement  une  affaire  de  beau  temps. 

Le  conseil  de  commerce.  Tan  dernier,  a  bien  obtenu  du  Parlemeot 
l'autorisation  d'arrêter  tout  navire  qui  lui  paraîtrait  offrir  des  conditioos 
de  garantie  insuffisantes  pour  la  vie  des  hommes,  mais  il  semble  que 
ce  soit  lettre  morte,  car  ce  môme  conseil,  sans  tenir  compte  des  témoi* 
gnages  de  ses  archives,  ne  trouve  pas  que,  dans  la  surcharge  même 
exagérée,  ii  y  ait  de  quoi  appliquer  une  pareille  mesure.  On  en  arrive 
à  se  demander  où  est  la  limite  à  laquelle  peut  s'arrêter  pareille  tolé- 
rance. Traduit  de  Vanglms  par  J.  Lecompte, 

Enseigne  de  vaisseau. 

Les  règles  sur  les  rencontres  en  mer.  —  Sous  ce  titre  IL  Schel- 
iander,  lieutenant  de  vaisseau  dans  la  marine  autrichienne,  a  publié 
dans  les  Miitheil.  ans  dem  Geb.  des  Seewese^is,  de  Pola,  une  étude  sur 
la  question  encore  pendante  des  moyens  à  employer  pour  prévenir  les 
collisions  entre  navires.  Après  une  énumération  incomplète  des  travaux 
qu*a  récemment  inspirés  ce  sujet  difficile,  et  dans  le  cours  de  laquelle 
il  cite  avec  éloges  les  travaux  de  MM.  Va  vin  et  Galache,  capitaines  de 
frégate  dans  la  marine  française,  et  surtout  celui  de  M.  W.  SGrliog 
Lacon,  qui  ont,  les  uns  et  les  autres,  été  publiés  ou  analysés  dans  U 
hevue  maritime^  l'auteur  constate  que  si  l'amélioration  $}es  feux,  ou 
des  règles  à  suivre  est  fort  désirable,  il  est  une  chose  qui,  à  ses  yeux, 
l'est  plus  encore.  C'est  Tinstruction  que  les  marins  devraient  avoir  à 
ce  sujet,  et  qu'ils  n'ont  pas  toujours,  puisque  sur  2,200  collisions  an- 
nuelles, plus  de  60  0/0  viennent  de  l'ignorance.  Aussi,  son  bût  n'est 
pas  tant  le  changement  des  règles  actuelles  que  leur  propagation, 
et,  dans  ce  but,  il  résume  en  peu  de  mots  et  ainsi  qu'il  suit,  ce  qu'il 
croit  voir  de  réellement  utile  et  applicable  dans  les  règlements  exis- 
tants: 

Navires  à  voiles.  —  Quand  il  y  a  danger  de  s  aborder,  un  navire 
AU  plus  près,  bâbord  armures,  doit  passer  sous  le  vent  d'un  navire  an 
plus  près  tribord  amures  ; 

Un  navire  largue  doit  passer  sous  le  vent  d'un  navire  au  plus  près. 

Tout  navire  courant  largue  ou  vent  arrière  doit  passer  sous  le  vent 
d*im  navire  qui  se  trouve  sous  le  vent  à  lui. 
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Navire  à  vapeur.  —  Un  vapeur  qui  en  voit  un  autre  venant  sur  lui 
dans  une  direction  absolument  opposée,  de  sorte  que  de  jour,  les  mâts 
soient  l'un  sur  Tautre,  et  la  nuit  on  voie  les  deux  feux  de  cdté,  doit 
venir  sur  tribord  ; 
S'il  le  voit  par  bâbord,  il  garde  le  même  cap. 
>nrf     S'il  le  voit  par  tribord  il  doit  céder  le  passage. 

Navires  à  voiles  et  à  vapetir.  —  Le  vapeur  doit  toujours  laisser 
passer  le  navire  à  voiles. 

Yapeurs  en  cas  de  brume.  ^  Ils  ne  doivent  marcher  qu*à  une  vi- 
tesse modérée. 

Bâtiment  qui  en  gagne  un  autre.  —  Le  meilleur  marcheur  doit  évi- 
ter d'aborder  l'autre. 

Dérogations.  —  Tout  navire  qui,  d'après  les  règles  précédentes, 
doit  conserver  le  même  cap,  doit  cependant  veiller  à  tous  les  dangers 
d'un  abordage,  et  se  tenir  prêt  pour  les  circonstanceis  particulières 
9n,  dans  quelques  cas,  peuvent,  pour  éviter  une  collision  imminente, 
fendre  nécessaire  une  dérogation  aux  prescriptions  ci*dessus. 

Malgré  le  sage  avertissement  renfermé  dans  ce  dernier  article,^e 
crds,  comme  la  plupart  des  marins,  que,  souven  t  la  stricte  obsen^- 
tion  des  règles  précédentes,  amènera  un  danger  qui  h^ût  pas  existé 
si  on  ne  les  avait  pas  suivis.  Sans  doute  il  faut  observer  Tes  règlements 
cxistantSy  et  les  faire  entrer  dans  les  usages  de  tous  les  marins  ;  mais 
tt  hax  reconnaître  aussi  leur  insuffisance,  et  réunir  assez  d'observa- 
tions pour  les  améliorer.  Domézon, 

Capitaioe  de  frégate. 

Le'  Moniteur  des  abordages.  —  Tel  est  le  nom  que  M.  Lamjf, 
Capitaine  au  long  cours,  à  HonOeur,  a  donné  à  un  appareil  dont  il  est 
l'inventeur,  et  qui  a  pour  objet  de  prévenir  les  abordages.  Nous  em- 
pruntons à  la  Note  explicative  qu'il  a  publiée  pour  le  faire  .connaître 
1^  passages  suivants  :  . 

c  Cet  appareil,  dit  M.  Lamy,  est  susceptible  de  deux  applications 
Principales,  auxquelles  correspondent  deux  formes,  ou,  si  l'on  veut, 
4quz  appareils  distincts,  répondant  à  la  même  pensée  générale,  et 
i^'ayant  qu'un  même  objet  :  les  abordages  maritimes. 

J.  Appareil  de  démonstration  théorique  et  d'appréciation  judi- 
ciah'C.  —  L'appareil  se  compose  de  deux  roses  des  vents  placées  sur 
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un  même  plan,  à  quelques  centimètres  Tune  de  l'autre,  tournant  sur  un 
axe  vertical  et  pouvant  faire  une  évolution  complète  sur  elles-mêmes, 
dans  le  même  sens,  à  l'aide  d'un  bouton  de  manœuvre  placé  sur  Tune 
d'elles. 

Les  rumbs  de  vent  de  ces  roses  sont  correspondants,  c'est-à-dire 
que  lorsque  le  Nord  de  l'une  est  orienté  dans  la  direction  delà 
ligne  qui  joint  leurs  centres,  le  Nord  de  l'autre  est  aussi  orienté  de 
la  même  manière,  et  qu'il  en  est  de  même  de  toutes  les  autres  aires 
de  vent. 

Ces  roses  peuvent  être  considérées  comme  étant  les  compas  de 
route  de  deux  navires  :  A  et  B. 

L'axe  vertical  sur  lequel  tournent  ces  roses  des  vents  le  surmonte  de 
quelques  centimètres.  Autour  de  chaque  axe  tournent  deux  modèles 
de  navires  portant  l'un  la  lettre  A  et  l'autre  la  lettre  B,  pourvus  de 
leurs  fanaux  réglementaires  et  de  leurs  écrans  :  ces  modèles  sont  la 
représentation  matérielle  des  bâtiments  qui  ont  donné  lieu  au  litige. 
Sur  l'extrémité  de  chaque  axe  est  placée  une  flèche  en  cuivre  destinée 
à  indiquer  la  direction  du  vent. 

Les  deux  roses  sont  séparées  par  un  repère  placé  sur  la  ligne  qui 
joint  leurs  centres  et  destiné  à  servir  d'arrêt  lorsque  l'évolution  com- 
plète a  été  opérée.  De  chaque  côté  de  ce  repère  sont  placées  une  bande 
veite  et  une  bande  rouge,  embrassant,  autour  de  la  rose  des  veats 
portant  le  modèle  B,  un  angle  de  112  degrés  chacune;  ces  bandes 
coloriées  sont  destinées  à  faire  connaître  dans  quel  secteur  court  un 
navire  B,  aperçu  par  un  observateur  placé  sur  le  navire  A,  suivant 
que  l'on  voit  son  feu  vert  ou  son  feu  rouge. 

Sous  cette  première  forme,  l'appareil  peut  déjà  recevoir  une  double 
application. 

D*une  part,  il  peut*  être  employé  dans  les  écoles  spéciales  pour  don- 
ner une  démonstration  en  quelque  sorte  palpable  des  manoeuvres 

« 

commandées  par  les  règlements  dans  le  but  de  prévenir  les  abordages. 
D'autre  part,  il  constitue  un  appareil  d'appréciation  Judiciaire,  el 
facilite  aux  membres   des  tribunaux  de  commerce  la  solution  des 
questions  d'abordage,  toujours  si  délicates.  Ainsi  que  Pont  parfûte* 
ment  remarqué  les  chambres  de  commerce  auxquelles  l'appareit  a  été 
soumis,  il  est  très-difHcile,  même  par  une  lecture  attentive,  de  se 
rendre  parfaiteioent  compte  des  directions  respectives  des  natiros, 
ainsi  que  des  manœuvres  décrites  dans  le§  rapporta  de  mer,  et,  par 
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suite,  de  découvrir  la  vérité  au  milieu  des  affirmatioDs  souvent  contra- 
didoires  des  documents  de  cette  nature.  L'appareil  permet  de  repro- 
duire chaque  incident  du  récit  :  au  moyen  de  cette  représentation,  en 
quelque  sorte  matérielle,  on  se  rend  immédiatement  compte  de  toutes 
les  phases  de  Tabordage  ;  on  aperçoit  sans  peine  quel  est  celui  des 
deux  navires  qui  n'a  pas  fiait  les  manœuvres  qui  auraient  dû  être 
effectuées,  quel  est  en  outre  le  récit  qui  présente  des  impossibilités,  et 
par  conséquent  des  inexactitudes,  et  enfin  sur  qui  doit  peser  la  respon- 
sabilité de  l'abordage. 

II.  Appareil  pratique  à  Vusage  des  bâtiments.  ~-  Au  centre  d'un 
compas  quelconque  (de  route  ou  de  relèvement)  sont  placées  deux 
aiguilles  tournant  indépendamment  l'une  de  Tautre.  La  première  a 
pour  objet  d'indiquer  la  direction  du  vent  ;  la  seconde  représente  un 
navire  avec  ses  feux  réglementaires. 

Un  cercle  en  cuivre,  placé  sur  celui  qui  encadre  le  verre  de  ce  com- 
pas et  y  reste  maintenu  par  des  agrafes,  tourne  horizontalement  sur 
lui-même  et  entraine  dans  son  mouvement  deux  bandes  en  verre, 
coloriées  Tune  en  vert  et  Tautre  en  rouge,  larges  de  1  centimètre 
environ,  embrassant  un  angle  de  112  degrés  chacune,  destinées  à  faire 
connaître  dans  quel  secteur  court  un  bâtiment  qui  est  aperçu,  suivant 
qu'il  montre  son  feu  vert  ou  son  feu  rouge  ;  ce  même  cercle  entraîne 
encore  un  index  que  l'on  doit  placer  sur  le  rumb  de  vent  dans  lequel 
se  trouve  le  navire  aperçu. 

Le  vent,  représenté  par  l'aiguille  en  cuivre  placée  sous  le  verre,  ne 
permet  pas  à  un  navire  à  voiles  de  courir  absolument  dans  toutes  les 
directions  ;  il  ne  peut  le  faire  qu*à  six  quarts  près  de  la  direction  du 
vent  :  c*est  pourquoi  cette  aiguille  est  garnie  d'un  arc  en  cuivre  qui 
embrasse  un  angle  de  six  quarts  de  chaque  côté,  dans  lequel  un  navire 
à  voiles  ne  peut  faire  route. 

Sous  cette  seconde  forme,  l'appareil  sert  non  plus  seulement  à  expli- 
quer un  abordage  consommé,  mais  à  prévenir  un  abordage  imminent 
OQ  du  moins  possible.  L'idée  générale  est  la  même  :  donner  une  repré- 
sentation exacte  de  la  direction  respective  des  deux  navires  en  présence 
%  par  suite»  indiquer  instantanément  et  d'une  manière  certaine  la 
manœuvre  à  commander  pour  éviter  l'abordage.  En  vain  dirait-on  que 
Je  capitaine»  instruit  et  prudent,  n'aura  pas  besoin  de  cet  auxiliaire  et 
saura  toujours  prendre  immédiatement  le  parti  nécessaire  pour  le  salut 
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position,  on  ferait  courir  le  placard  sous  la  carène  jusqn*k  ce  qo* il 
couvrit  la  partie  par  où  le  navire  fait  de  Teau. 

Traduit  de  italien  par  Lombard, 

Lieotenant  de  vaismn. 


Signaux  de  bmme  sur  les  côtes.  — Nous  trouvons  sur  ce 
dans  le  Nautical  magazine  de  Juin  dernier,  un  article  dont  voici  une 
analyse. 

Aux  Etats-Unis,  les  bâtiments  américains  se  servent,  même  dans  la 
navigation  ordinaire,  des  signaux  établis  sur  la  côte  comme  sigoaox 
de  brume.  Rarement  les  navires  qui  font  le  cabotage  sont  r^nuspar 
la  brume,  et  ce  qui  explique  cette  hardiesse,  c*est  que  la  brame  y 
règne  presque  toute  l'année.  Aussi,  les  progrès  faits  par  les  Améri- 
cains dans  les  signaux  de  côtes  dex^aient  donc  être  et  ont  été  très- 
marqués.  Désireuse  de  les  suivre  dans  cette  voie,  TadministratioD  des 
phares  anglais,  la  Trinity  Home  a  envoyé,  dans  ces  derniers  temps 
aux  Etats-Unis,  une  commission  chargée  d'étudier  la  question  en  Amé* 
rique  même.  Il  s'agissait  de  contrôler  l'exactitude  des  rapports  améri- 
cains qui  assuraient  que  les  signaux  américains  s'entendaient  \ 
20  milles  en  temps  cahne,  à  30  milles  sous  le  vent  du  signal,  et  de 
7  à  10  milles  contre  le  vent. 

La  commission  peut  baser  ses  études  sur  des  essais  continus  pen- 
dant une  période  de  neuf  mois.  Voici  les  résultats  de  l'enquête  :  En 
temps  de  brume,  pluie  épaisse  aveuglant,  ou  tempête  de  neige^  les 
sons  ne  sont  pas  annulés  ;  il  y  a  des  instruments  capables  de  produire 
les  sons  nécessaires  ;  le  marin  peut  compter  entendre  à  2  ou  3  milles 
de  distance  an  moins, 

Le  son  est  classé  sur  les  rapports  américains,  comme  s*entead»nt 
en  temps  clair  et  calme  de  2  milles  et  demi  à  16  milles.  On  ne  peut 
donc  compter  que  sur  le  maximum  de  2  milles  et  demi  dans  le  temps 
le  plus  favorable,  c'est-à-dire  par  calme  et  temps  clair. 

Contre  un  coup  de  vent  modéré,  les  sons  les  plus  forts  ne  peuvent 
aller  au  delà  de  2  milles  à  2  milles  et  demi,  admettant  qu'on  soit  soi* 
gneusement aux  écoutes. Heureusement  quune  brume  épaisse ealiaie- 
ment  accompagnés  d'un  vent  fort.  Si  on  fait  un  signal  de  aon^  il  bat 
autant  que  possible  le  diriger  au  vent  du  danger  pour  que  les  sons 
viennent  bien  en  direction. 

Jusqu'ici  on  avait  toujours  supposé  qu'un  jour  de  soleU  calme  et 


CHROlflQUE.  S99 

lair  était  le  jour  favorable  pour  la  transmission  du  son»  mais  des 
xpériences  récentes  ont  prouvé  qu'il  n'en  était  pas  toiqours  ainsi. 
Le  principal  ennemi  de  la  transmission  des  sons,  c'est  cette  vapeur 
rooblée  et  floconneuse  qui  ne  s'aperçoit  pas  dans  l'atmosphère  et 
oppose  cependant  à  la  propagation  des  ondes  sonores.  Cela  explique 
Dfflment  certaines  batailles  ont  été  perdues,  par  ce  que  des  ren- 
Mls,  placés  à  très-petite  distance,  n'avaient  pas  entendu  le  bruit  du 
mon. 

Les  instruments  employés  par  la  commission  aux  expériences  se 
unposaient  de  : 

1«  Un  canon  long  de  18  livres  de  poudre  ; 

2*  Un  canon  court  obusier  en  fer  de  5  pouces  et  demi  ; 

3<»  Une  grande  trompe  soufflée  avec  de  l'air  comprimé,  fabriquée 

ir  M.  Holmes  ; 

&*  Un  sifflet  à  vapeur  américain  ; 

S""  Un  sifflet  à  vapeur  canadien  ; 

ô""  Plusieurs  sifflets  à  vapeur  anglais  ; 

?•  Une  syrène  à  vapeur  américaine. 

Le  canon  a  été  trouvé  inférieur  à  l'obusier,  qui  représente  le  canon 
)  brume. 

Le  sifflet  américain  et  les  sifflets  anglais  ont  été  aussi  mis  hors  con- 
•urs  ;  il  ne  reste  donc  de  réellement  utile  que  le  sifflet  canadien,  la 
ompette  à  air,  l'obusier  et  la  syrène  à  vapeur  américaine. 
Le  sifflet  canadien  lui-même  est  peu  apprécié  par  la  commission , 
loique  ayant  montré  quelque  supériorité  sur  d'autres  sifflets  et  fait 
tendre  parfois  un  son  puissant.  Dans  aucun  cas,  il  ne  paraît  avoir 
mné  des  résultats  tels  que  ceux  qu'on  lui  attribuait  dans  les  avis 
•nnés  aux  marins  pour  les  sifflets  à  vapeur  du  Canada,  mais  il  est 
•ssible  que  la  différence  des  atmosphères  entre  la  côte  de  Kent  et  le 
Ife  de  Saint-Laurent  en  soit  la  cause. 

L'instrument  suivant  à  analyser  est  la  trompe  à  air  de  Holmes.  Trois 
ces  espèces  de  signaux  ont  été  essayés  pendant  plusieurs  années  en 
gleterre,un  à  Dungeness,  un  à  Sainte-Catherine,  dans  File  de  Wight, 
litre  k  Souterpoint,  à  l'entrée  de  la  Tyne  ;  et  quelques  navigateurs 
t  rendu  témoignage  à  la  grande  utilité  de  ces  signaux.  C'est  un  in- 
ument  utile  et  efficace,  particulièrement  sur  les  bateaux-phares. 
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Le  canon  est  le  premier  signal  et  est  peut-être  supérieur  à  k 
les  marins  en  ooûoaissent  le  son  depuis  longtemps.  Le  doct 
dall  dit  :  c  Les  désavantages  du  canon  sont  : 

i  a)  La  durée  du  son  est  tellemeht  courte  que,  à  moins  qu 
vateur  ne  sbit  préparé  la  main  eh  avant  contre  Toreille,  le  s( 
manque  d'attention  plutôt  que  par  sa  propre  faiblesse,  est 
n'être  pas  entendu  ; 

<  b)  Sa  disposition  à  être  étouffé  par  un  bruit  local  est 
qu*il  est  quelquefois  effacé  par  une  rafale  prenant  possession  < 
au  moment  de  son  arrivée  ; 

<  c)  Sa  disposition  à  être  étouffé  ou  dévié  par  un  vent  c 
sorte  qu'il  peut  être  pratiquement  inutile  à  une  distance  ti 
au  vent.  ». 

Nous  avdïis  cité  un  cas  dans  lequel  le  canon  ne  fut  pas  < 
une  distance  de  550  yards  de  Tendroit  où  Ton  faisait  feu, 
son  de  la  syrène,  dans  le  même  moment,  venait  à  nous 
grande  intensité.  Malgré  cela,  plusieurs  capitaines  de  batea 
recommandent  le  canon  comme  signal  de  brume  de  premiè 
Il  paraît  qu'en  temps  de  brume  la  flamme  du  coup  de  canon 
quelqqefois  lorsque  les  feux  du  phare  ne  sont  pas  visibles, 
docteur  TyndaH,  l'intensité  de  la  lumière  produite  par  l( 
canon  est  due  à  la 'concentration  considérable  de  matière 
petite  fraction  dé  temps. 

Le  rapport  établit  qu'une  supériorité  absolument  unifo 
tous  les  jours  ne  peut  être  admise  pour  l'un  quelconque  d 
ments  soumis  à  l'examen,  et  que  la  syrène  à  vapeur  est  ai 
degré  le  plus  puissant  signal  qui  ait  été  fait  jusqu'ici  en  Ang 
domine  les  bruits  locaux^  tels  que  ceux  du  vent,  des  vagues  e 
lemeht  des  galets  sur  lès  plages. 

On  finit  cet  arâcle  en  recommandant  aux  capitaines  la 
dans  l'emploi  de  ces  signaux,  car  il  est  parfaitement  possibl 
6  ou  1  milles  d'une  station  dé  signal  et  d'entendre  le  son, 
on  en  était  à '3  milles.  Si  un  navigateur  entend  le  son,  il  devr 
le  large,  car  il  n'est  pas  probable  qu'on  demande  à  un  son  de 
garder  des  dangers  s'étendant  à  2  milles  au  large  d'une  i 
signaux.       '  *       . 

Si  je  résume  ce  rapport,  je  trouve  que  deux  signaux  se 
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;  aux  autres  :  le  canon  et  la  syrëne  à  vapeur.  Ils  doivent  être 

concurremment  sur  les  points  de  la  plus  grande  fréquenta- 

\t  bien  difficile  de  se  prononcer  entre  eux,  chacun  d'eux 

son  jour  de  triomphe  sur  l'autre. 

;nal  est  sur  le  danger  même,  dans  les  circonstances  les  plus 

\i  en  prêtant  toute  son  attention ,  on  sera  prévenu  de  la  pré- 

it  danger  à  deux  milles  et  on  pourra  Téviter. 

à  s'en  servir  pour  la  navigation  au  cabotage,  il  faut  avoir 

lardiesse  des  Américains  et  tout  le  besoin  quMls  en  ont  sur 

très-brumeuses.  Extrait  par  Delhatb, 

Capitaine  de  frégate. 

i  de  sauvetage  à  vapeur.  —  Le  capitaine  Petersen, 
^s-versé  dans  la  question,  dit  le  recueil  autrichien  Mitth.  a. 
les  Seewesens^  a  dressé  les  plans  d'un  canot  de  sauvetage  à 
)nt  on  va  trouver  ci-dessous  les  données  principales  : 

DIMENSIONS. 

maxima,  i5"05  ;  longueur  à  la  quille,  i4>°30. 

u  fort,  3"45  ;  creux  an  milieu,  i™88. 

de  la  chambre,  5  mùtres  ;  largeur,  i°^88  ;  hauteur  au-dedsus  du 

»47. 

ml.  18t»6i6  ;  tirant  d'eau,  1«06. 

e  12  chevaux  nominaux;  hélices  jumelles. 

attcment  portant  une  goélette  et  un  foc. 

axima,  Il  nœuds  1/2. 

s  de  la  cabine  ont  une  fermeture  hermétique  et  étanche. 

MATERIAUX. 

*ave  et  étambot  en  fer  de  0"*105  de  hauteur  sur  0°*04  de  large. 
Prieur  en  tôle  de  3"'°*o,  montant  jusqu'à  0"'i6  au-dessus  de  la  flot- 
:t  s'é tendant  sur  les  3/4  de  la  longueur  du  bateau, 
érieur  en  tôle  variant  depuis  10°*™  à  la  vimre  de  galbord  jusqu'à 
L  flottaison. 

Q  cornières  de  S^^S  d'épaisseur,  65""  et  52""  de  côté, 
ornières  de  6"5  d'épaisseur,  78""  et  52""  de  côté, 
de  6""5  d'épaisseur  se  reliant  au  bordé  extérieur  au  moyen  de 
en  cornières  de  6"™5  sur  65""  de  côté. 

les  de  5  millimètres  des  caisses  à  charbon  et  à  eau  doivent 
ement  reliées  avec  les  tôles  de  fond  de  bateau. 

.  MAR.  —  XOV.  1874.  39 
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Tous  les  quatrièmes  couples  forment  cloison  ita^che  réuiç^ 
les  2  bordés  ;  on  a  ainsi  une  série  de  chambres  à  air  qui  assui 
rinsubmersibilité  du  bateau  :  chacune  de  ces  chambres  est  mi 
d'une  soupape,  pour  faire  partir  l'eau  qui  aurait  pu  y  pénétrer. 

Bordé  de  pont  en  sapin,  gouttière  en  chêne. 

Le  gouvernail  est  supporté  par  Tétambot,  et  maintenu  par 
crapaudine  supérieure,  flxée  sur  Iç  pont,  et  qui  Tempéche  de  s'éct 
per  de  ses  aiguillots. 

Chaudière  et  machine.  —  La  chaudière,  qui  présente  26"'65  de  i 
face  de  chauffe,  est  suspendue  sur  tourillons  à  la  Cardou,  comme 
boussole  :  les  supports  sont  creux  et  servent  de  conduits  pour  Y 
d'alimentation,  la  vapeur  et  la  fumée.  Des  bottes  à  étoupes  assui 
l'étanchéité  des  joints.  La  pression  à  la  chaudière  doit  être  de  7*^3 
centimètre  carré. 

Pour  faciliter  la  mise  en  pression,  une  cheminée  courte  à  rabal 
ment  s'élève  au  milieu  de  la  chaudière.  Aussitôt  que  les  foyers  s 
en  train  et  que  la  machine  est  mise  en  marche,  on  rabat  la  cfaemi 
iet  on  met  ^n  mouvement  un  ventilateur  qui  injecte  de  Tair  dans 
foyers  et  force  la  fumée  à  sortir  par  des  soupapes  situées  sur  la  h 

fumée  et  tenue  fermées  par  de  faibles  ressorts. 

Les  deux  cylindres  ont  un  diamètre  net  de  0"*262  et  une  course 
0*262  :  ils  sont  Gxés  sur  une  plaque  de  fondation  solidement  reliée 
corps  du  bateau,  de  façon  à  ne  point  dévier  de  leur  position  norn 
dans  le  cas  où  le  canot  viendrait  à  chavirer. 

Le  tuyau  qui  mène  la  vapeur  aux  cylindres  est  muni  d'un  le 
automoteur  fermant  le  registre  d'introduction  dans  le  cas  oCi  le  a 
chavire,  de  telle  sorte  que  dans  ce  cas  la  machine  s'arrête  d*elle-ffi< 
jusqu'à  ce  que  le  canot  se  soit  redressé.  Ce  redressement  s*opère  ai 
matiquement  par  Taction  combinée  des  chambres  à  air  qui  exist 
sur  les  2/3  de  la  longueur  du  bateau,  et  du  poids  considérable  d 
quille  en  fer  forgé  qui  tend  à  reprendre  sa  position  d'équilibre, 
espère,  du  reste,  que  ces  dispositions,  dont  l'effet  agit  d*une  façon  ( 
tinue,  empêcheront  le  chavirement  du  canot,  même  sous  l'action 
lames  les  plus  dangereuses. 

Les  hélices  ont  un  diamètre  de  0°>9i  :  elles  peuvent  être  relevée 
sont  disposées  de  telle  sorte  que,  dans  le  cas  d'avarie,  on  puisse  cl 
ger  l'une  d'elles,  même  pendant  la  marche  du  canot. 
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omot'  présente  d'ailleurs  toutes  les  dispositions  de  détiûl  qne< 
'^ssKpërience  a  Indiquées  pour  assurer  le  bon  fonctionnement  des  bateaux 
-  «auyetage  et  la  sécurité  de  leur  équipage. 
XJn  grand  nombre  de  compagnies  de  navigation  et  de  simples  iparts- 
Sers  ont  fait  don  de  sommes  importantes  pour  contribuer  à  la^oon^ 
sts^coction  de  ce  bateau  dont  le  succès  augmenterait^  dans  une  propor- 
tîosB  considérable,  les  moyens  d^aetîtodes  sociétés  de  sauvetage,  qui 
déjà  tant  de  titres  à  la  reconnaissance  des  navigateurs. 

Traduit  de  Tautrichierif 
par  H."  Hubert, 

Lieatenant  de  yaisseaa. 


'entilation  des  naviret.  —  Le  dernier  rapport  officiel  relatif  au 
ice  médical  dans  la  marine  anglaise  expose  que  les  hommes  em- 
à  réparer  et  à  nettoyer  les  navires  dans  les  arsenaux'  royaux 
^oi^CTrent  beaucoup  du  manque  d*air  frais,  lorsqu'ils  sont  occupés  à 
P^t^iidre  entre  les  doubles  fonds.  Bien  des  endroits  ne  peuvent  être 
qu'en  se  couchant  sur  le  ventre  et  en  étendant  les  mains  eu 
t.  Dans  ces  recoins,  l'air  ne  pénètre  qu'en  très-petite  quantité,  et 
^I  arrite  qu'on  retire  les  ouvriers  en  état  d'insensibilité  complète,  au 
^en  de  bouts  de  corde  enroulés  autour  de  leurs  pieds. 
Quoique  les  ouvriers  affectés  k  ce  travail  ne  soient  employés  que 
jours  par  semaine,  au  bout  de  trois  ou  quatre  semaines  ils  se 
plaignent  de  grande  lassituicle  et  de  maux  de  tète,  qu'ils  ont  la  langue 
-gée  et  sont  pris  de  maux  d'estomac. 
rendant  compte  du  rapport  du  chirurgien  principal,  M.  Mac- 
^^xàzie  Saunders,  la  Lancety  journal  médical,  fait  observer  que  les  ob- 
servations de  ce  médecin  viennent  s'ajouter  au  monceau  de  faits  prou- 
^^nt  combien  il  importe  d'appeler  l'attention  des  constructeurs  de 
^vires  sur  la  nécessité  de  perfectionner  l'aération  des  navires. 

(Broad  Arrow.)         P,  C. 

HouTeau  brise-lames  flottant.  — ^  Sous  ce  titre,  le  Colbum's 
united  service  magazine  a  publié  un  article  dont  voici  les  traits  princi- 
paux: 

Vauteur  s'étonne  tout  d'abord  de  ce  que  le  gouvernement  anglais 
ne  soit  pas  encore  parvenu  à  maîtriser  le  ressac,  sans  construire  deS' 
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jetées  et  des  débarcadères  en  maçonaerie  à  des  prix  très-élevés  « 
n'ayant  aucune  durée. 

Sans  supprimer  complètement  le  ressac,  il  croit  que  Ton  peut  ]< 
modifier  de  manière  à  le  rendre  praticable  pour  des  embarcations,  h 
très-peu  de  frais. 

Voici  la  théorie  qu'il  donne  du  ressac  :  o  lorsque  la  vague  roule  du 
côté  de  la  terre,  la  couche  la  plus  basse  d'eau  est  retardée  par  le  frol- 
tement  sur  le  fond  ;  alors  la  couche  la  plus  haute,  qui  n'est  pas  aussi 
retardée,  devance  l'autre,  tombe  en  avant  et  brise  dans  le  ressac  en 
proportion  même  de  la  hauteur  de  la  vague  dont  elle  fait  partie. 

c  La  loi  des  fluides  est  encore  mieux  vue  dans  Pair  que  dans  l'eau. 
Dans  un  nuage  sombre  dérivant  en  rade  ou  dans  un  nuage  pluvieux 
à  l'horizon,  la  plus  haute  couche  est  toujours  en  avance  sur  la  plus 
basse,  et,  dans  les  tempêtes  de  l'Inde,  la  clarté  du  jour  se  transforme 
en  une  nuit  épaisse,  longtemps  avant  que  l'ouragan  fut  ressenti  sur  le 
sol. 

c  Sur  la  grande  rivière  Megna  du  Bengale,  bien  loin  de  terre,  dit 
l'auteur,  j'essuyai  un  coup  de  vent  en  sûreté  sous  le  vent  d'une  ceinture 
de  roseaux,  quoique  l'eau  fût  profonde  de  plusieurs  pieds  dans  tes 
roseaux.  Au  cap  Bonne-Espérance,  où  le  ressac  brise  aussi  fort  qu'eu 
aucun  autre  endnùt  du  monde,  sa  violence  est  complètement  domptée 
par  une  ceinture  d'herbes  marines  s'entortillant  dans  une  largeur  qui 
n'est  pas  de  plus  de  200  pieds,  et  j'ai  pu  conduire  un  petit  canot  avec 
impunité  à  l'aviron  au  milieu  des  herbes,  quand  le  ressac  brisait  à 
10  pieds  en  dehors  de  cette  ceinture. 

«  L'effet  des  substances  flottantes  se  voit  sur  une  grande  échelle  sur 
l'Océan  Atlantique  ;  j'ai  fait  route  à  travers  le  Gulf-Stream  dans  un  coup 
de  vent.  De  la  chaloupe  au  centre  du  navire,  on  n'apercevait  aucuoe 
lame  dangereuse,  la  quantité  d'herbes  flottantes  toutes  particulières  au 
Gulf-Stream,  gardant  l'eau  unie. 

«  Si  nous  projetions  la  même  résistance  par  des  moyens  artificiels 
sur  la  surface  de  l'eau,  qui  se  rencontreraient  avec  elle  au  fond,  il  n'y  au- 
rait plus  de  ressac  dans  un  coup  de  vent,  et  les  vagues,  lorsqu'elles  rou- 
leraient du  côté  de  terre,  iraient  au  fond  et  se  précipiteraient  succes- 
sivement, atteignant  la  plage  dans  un  innocent  clapotis.  Dans  ce  but* 
j'ai  pris  pour  guide  le  Nénuphar,  la  glorieuse  Victoria,  avec  ses 
feuilles  larges  flottant  sur  la  surface  et  tenant  ferme  au  fond  par  des 
tiges  élastiques. 
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f  J'ai  proposé  d'imiter  cela  par  des  constructions  flottantes  en 
>utchouc»  assajetties  au  fond  à  des  chaînes,  par  des  tiges  de  mftme 
itière,  dont  l'élasticité  admettrait  rextensiony%t  la  contraction  s*ac- 
rdant  avec  l'état  de  la  marée. 

c  Le  fondement  de  l'ouvrage  consiste  en  lignes  parallèles  dites  avec 
I  petites  chaînes  étendues  du  bord  de  la  mer  à  des  ancres  mouiUées 
1  dehors  de  la  ligne  de  ressac,  distantes  de  7  à  8  pieds,  avec  des 
ineaux  liés  aux  chaînes  et  auxquels  les  flotteurs  seraient  assujettis* 
»  flotteurs  sont  en  caoutchouc  pur  (léger  comme  du  liège);  ils  ont 
pieds  de  diamètre,  sont  de  forme  hexagonale,  avec  des  liens  en 
avers  rayonnant  du  centre  à  chacun  des  angles  et  un  lien  sur  le  côté 
)  même  largeur  tout  autour.  Avec  ces  derniers  liens,  on  fait  en  dessous 
»  hexagones  moindres,  avec  un  trou  central  pour  être  serré  par  un 
eud  à  la  chaîne  en  dessous.  Les  tiges  sont  des  tubes  de  caoutchouc, 
chaque  flotteur  a  sa  propre  tige.  J'ai  indiqué  sept  ou  huit  pieds 
mme  distance  de  centre  en  centre  des  flotteurs,  mais  il  est  possible 
l'une  plus  grande  distance  réponde  également  bien  au  but  qu'on 
propose.  J'ai  pensé  que  l'hexagone  est  la  figure  la  meilleure  et  la 
is  convenable,  de  préférence  au  carré,  au  pentagone  et  àl'oc- 
lone. 

<  Enfin  les  avirons  ne  peuvent  servir  pour  passer  à  travers  un  pareil 
ise-lames,  et  toute  la  traversée  doit  être  faite  par  des  cordes  de  va- 
rient, tendues  du  rivage  aux  bouées  établies  en  dehors  de  la  ligne 
ressac.  Le  matériel  de  ces  cordes  serait  en  cordages  de  coco  (avec 
ttenrs  sur  l'eau)  et  ces  cordes  ajouteraient  par  elles-mêmes  à  la 
listance  des  flotteurs. 

I  Quant  au  développement  du  pont  d'un  tel  brise-lames,  il  serait  à 
terminer  par  l'expérience,  probablement  que  200  ou  300  yards 
"aient  assez  pour  la  protection  d*un  débarcadère,  et  sa  largeur  serait 
terminée  par  la  distance  de  la  ligne  de  ressac  au  rivage,  qui  est 
ette  à  varier. 

K  Le  matériel  de  caoutchouc  usé  pourrait  être  refondu,  comme  le  fer 
le  plomb  dans  nos  usines  et  remis  ensuite  en  service,  ce  qui  donne- 
t  une  notable  économie.  » 

K  Tel  est  le  projet  de  l'auteur  de  l'article,  basé  sur  une  idée  juste, 
&  ayant  besoin  de  la  sanction  de  l'expérience.  » 

Extrait  par  DblhatI, 

Capitaine  île  (régala. 
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DestruGtien  des  navires  coulés  ^mr  les  côtes  anglaisei.  - 
•LeNoMUical  Magaùne  a  publié  récenuneQt  un  article  pour  démomrer 
-  la  nécessité  de  faire  disparaître,  le  long  des  côtes  anglaises,  les  coqoes 
des  nayires  coulés  et  les  ancres  perdues  par  lesnarires.  c  Ces  débris, 
dit  ce  recueil,  encombrent  souveot  des  ^passages  que  les*  chaloupes  de 
pècbe  pourraient  ^ivre  et  occasionnent  k  destructioa  de  filais  et 
-atitres  en^ns.  On  se  préoccupe  toujours  d'enlever  les  épaves  qfli 
gânent  les  longs-courtieiïrs.  ^ans  ce  cas,  c'est  radminisiratioQ  de  la 
Wrmity-Mou^  qui  se  charge  de  TopéFàtion  «t  qui  paye  le  travail 
le  Mercantile  iMnlne  fund. 

€  <}uant  aux  épaves  n'encombrant  aucun  chenal  proprement  di^^ 
aucun  servîoè  puUie  me  se  diarge  de  les  détruire.  Ce  travail  seim^ 
cependant  très^rgent  et  on  devrait  en  charger  les  offiders-torpillea — 
pour  lesquels  ce  serait  «en  même  tenq)s  un  exoallent  werdce.  »    P.  (^ 

iJDp  chargement  des  ç^aons  par  Ija  bouche  et  par  la  colmuMff 
—  Le  m^'or  Mprgan,  auteur  d'un  projet  de  canon  nouveau,  a  &Bi 
devant  1^  Royal  united  service  institution  une  lecture  sur  le  miillti^ 
mode  de  chargement  des  canons.  Le  Brçdid  Arrow  du  20  juin  187&, 
donné  une  analyse  de  cette  conférence  dont  voici  les  traits  priiB>  - 
cipaux  : 

c  Le  chargement  d'un  canon  paur  la  culasse,  dit  M.  Hocgan,  a'es^ 
pas  du  tout  une  idée  nouvelle,  et  oosystèpe  a  été  essayé  daos  1^ 
sei^ème  siècle,  mais  il  a  été  mis  de  côté  jusqu'à  ces  deroièies 
•années*  Sur  le  continenti  la  méthode  du  chai^gement  par  la  Ofianta  < 
été  adoptée  par  la  Prusse  et  par  la  Russie,  grâce  au  talent  et  à  ]iape^ 
fiévérance  ^e  M*  Krûpp  ;  l'Autrieta^  indécise  entre  Xes  deux  mitème^ 
pwatt  aussi  lavoir  penché  pour  le  nouveau,  et  ia  France  possède  od 
«Ifstème  d^  chargement  par  la  culasse  tout  à  fait  différent  de  cdui  de 
Krapp.  Is  capitaine  Simpson,  de  la  marine  des  Etats-Unis,  dans  ob 
écrit  récemment  publié  et  intitulé  :  Rapport  sur  une  mission  marir 
Urne  en  tlurope^  dit  qu'il  pensait  que  le  ch^ucgem^nt  par  la  colasM 
éuîtun  progrès  réel,  et  il  a  sévèiBmant  cdU^ué  la  construction  du 
canon  de  Woolwich  ;  sa  critique  porte  pnncipal^ent  SMjr  les  fei^ 
(pii  se  sont  produites  à  qudque^un;i  d|9s  cerqie?  d*acier  qui  entouteat 
le  canon  Vavasseur  et  qui,  cependant,  ont  été  peu  nombreoseiu 
D'après  le  report  du  major  Haïg.  R.  A.,  beaucoup  des  canons  Kjnxff 
ont  éclaté  ;  ces  accidents  ont  été  attribués  au  manque  de  œrdss 
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facier  dans  les  premières  constructions,  et  puisque  le  capitaine 
Simpson  a  parlé  sa  favorablement  dans  son  rapport  des  canons  Krupp, 
omettant  de  rappeler  ces  accidents,  il  aurait  pu  parler  un  ^eu  plus 
charitablement  aussi  des  défauts  du  canon  de  Woolwich.  D*ailleurs, 
une  grande  force  a  été  récemment  àiouiée  au  mode  de  construction 
les  premiers  canons  par  le  principe  de  la  contraction.  Les  fentes  du 
canon  de  Woolwich  peuvent  être  expliquées  par  le  fait  qu*il  y  avait 
une  force  élastique  de  25  tonneaux  supportée  par  un  tube  qui  devait 
k  la  fois  résister  à  la  pression  initiale  et  développer  une  certaine 
élasticité,  tandis  que  rationnellement,  la  première  aurait  dû  être  sup- 
[>Ortée  par  une  pièce  de  culasse  en  acier  très-dur,  et  la  dernière  par 
in  tube  en  métal  plus  doux.  La  construction  des  gros  canons  français 
^t  bonne  en  théorie.  Dans  le  principe,  elle  consistait  en  un  tube  de 
bnte  renforcé  de  cercles  d'acier  ;  plus  tard,  oo  a  ajoute  un  tube  en 
^cier  partant  de  la  culasse  et  allant  jusque  près  des  tourillons.  Il  dit 
[u'il  faut  avoir  le  moins  de  fonte  possible  à  l'intérieur  dHm  canon  et 
lue,  pour  cette  raison,  il  considère  la  construction  du  canon  Krupp 
^nune  bien  supérieure  à  celle  des  Français.  Il  ajoute,  en  s*appuyant 
^ur  certaines  autorités  pour  la  comparaison  des  deux  systèmes  de 
chargement,  qu*il  parait  évident  que,  toutes  choses  égales  d'ailleurs, 
^8  canons  se  chargeant  par  la  bouche  étaient  supérieurs  aux  autres, 
^Omme  force,  sécurité  et  économie. 

•  I  • 

M.  Morgan  parle  ensuite  de  son  propre  système  qui  doit  présenter 
de  grands  avantages,  même  sur  les  canons  qui  se  chargent  par  la 
bouche  :  Le  principe  consiste  en  ce  que  la  pression  longitudinale  est 
supportée  par  une  lourde  et  forte  pièce  de  métal  qui,  en  réalité,  forme 
près  de  la  moitié  du  canon  et  agit  comme  une  pièce  de  culasse  auto- 
matique ;  lorsque  le  coup  part,  cette  pièce  éprouve  un  mouvement 
de  retrait  par  rapport  à  la  volée  et  efTectue  le  recul  par  elle-même, 
au  lieu  de  le  laisser  faire  par  le  canon  tout  entier.  La  plus  grande 
objection  faite,  jusqu'à  présent,  contre  les  canons  Armstrong  et  Krupp 
se  chargeant  par  la  culasse,  a  été  le  plomb  appliqué  sur  le  projectifè, 
de  qui  donne  un  grand  frottement  et  diminue  la  force  de  pénétration. 
Lé  canon  Armstrong  a  été  reconnu  très-bon,  lorsqu'on  se  sert  des 

I 

projectiles  de  rupture,  mais  on  voulait  aussi  pouvoir  se  servir  des 
>bu8  ordinaires  à  fusée  en  usage  pour  les  canons  qui  se  chargent  par 
a  bouche,  et  comme  on  n*a  pas  réussi  sur  ce  point  lors  des  expé- 
iences  de  Dartmoor,  les  résultats  obtenus  en  cette  occasion  ont  été 
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considérés  comme  très-défavorables  aux  canons  se  chargeant  par  la 
culasse.  Insistant  de  nouveau  sur  les  avantages  du  système  qu'il  prx)- 
pose/ il  dit  que  pour  un  canon  du  poids  de  1200  livres,  par  exemple, 
le  plus  grand  effort  comparé  à  celui  d*un  canon  ancien  de  même 
libre  serait  diminué  des  neuf  dixièmes  pour  un  poiniage  de  15^^ 
hauteur.  Il  recommande  de  ménager  les  canons,  bien  qu'on  ait  con- 
staté en  eux  une  grande  force,  afin  de  se  tenir  en  garde  contre  les 
accidents  auxquels  est  parfois  sujet  le  canon  de  Woolwich,  car  si  ces 
accidents  arrivaient  à  bord  d*un  navire  armé  seulement  de  deux  gros 
canons,  ce  serait  un  grand  malheur.  EnGn,  il  est  convaincu  qu*on 
n*aura  jamais  l'assurance  d'avoir  un  bon  armement,  tant  qu'on  n'aura 
pas  produit  un  canon  se  chargeant  par  la  culasse  tout  à  fait  satisfai- 
sant. Bien  que  son  principe  ait  été  admis  par  beaucoup  de  monde  et 
qu*il  l'ait  travaillé  pendant  quatorze  ans»  il  ne  se  plaindra  pas,  s'il 
arrive  qu'on  ne  le  trouve  pas  bon. 

Après  cette  lecture,  une  discussion  s'établit  dans  rassemblée.  L6 
lecteur  répond  à  une  question  quf  lui  eàt  adressée  par  le  C3p^* 
taine  Noian  R.  A.  que  certaines  'puis's^%es,  entre  autres  la  Norwég^' 
la  Turquie  et  l'Egypte  se  servent  encore  du  câpon  se  chargeant  par*  ^f 
bouche.  ,  •  -  > 

Le  colonel  Chesney  R.  F.  dit  qu'on  a  compliqué  inutilement       }^ 
question,  en  parlant  à  la  fois  des  canons  de  campagne  et  de  l'ar^^" 
lerie  navale  ;  que  les  Allemands  ont  été  satisfaits  de  leurs  canons^ 
cause  de  l'expérience  qu'ils  en  ont  faite  pendant  la  dernière  guerf^  ' 
que  les  personnes  présentes  peuvent  se  rappeler  qu'à  une  certaE  ^ 
époque,  le  canon  se  chargeant  par  la  culasse  a  été  très-apprécié  ^^ 
Angleterre,  que  sa  réputation  est  tombée  ensuite  parce  qu'on  en  a  é^  ^ 
peu  satisfait  dans  la  guerre  de  Chine  ;  que  les  Allemands  ont  eu  en  ut^^ 
seule  fois,  pendant  la  guerre,  33  canons  hors  de  service,  lesquels  ot^ 
pu  être  réparés  facilement  dans  un  arsenal  peu  éloigné  du  point  o  ^ 
ils  étaient,  et  que  cette  réparation  n*a  pas  coûté  plus  de  30  shelling^ 
(37  fr.  50  c.)  par  pièce. 

Le  colonel  Garden  R.  A.  dit  qu'il  ne  pense  pas  que  le  système 
de  chargement  par  la  culasse  doive  être  condamné,  parce  qull  n*^ 
pas  réussi  à  Dartmoor. 

Le  major  Stoney  R.  A.  dit  qu'il  n'admet  pas  que  le  canon  se 
chargeant  par  la  culasse  soit  considéré  comme  supérieur,  parce  qu'il 
a  triomphé  de  l'artillerie  française  pendant  la  dernière  guerre.  U  dit 
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9,  au  sujet  du  petit  modèle  de  canoa  présenté  par  le  major 
1,  que  bien  qu'on  ait  pu  tirer  ce  petit  canon  avec  quelques 
de  poudre^  personne  ne  peut  prévoir  ce  qui  arriverait,  si  on 
n  gros  canon  chargé  avec  65  kilogrammes  de  poudre.  Il  ajoute 
canon  lui  paraît  être  aussi  incommode  que  possible. 

capitaine  Nolan  R.  A.  fait  observer  au  lecteur  qu^avec  son 
le,  la  diminution  de  la  pression,  au  moment  du  tir,  ne  serait 
I  un  pour  cent,  et  que  le  boulet  serait  hors  de  la  bouche  avant 
irrière  ne  soit  ouvert. 

capitaine  Scott  fait  remarquer  que,  parce  qu'un  principe  a 
pour  les  pièces  de  campagne,  ce  n'est  pas  une  raison  pour 
éussisse  dans  la  grosse  artillerie  navale.  A  bord  des  navires 
îns  qu'il  a  visités,  il  a  vu  qu'on  préférait,  pour  l'armement,  les 
I  se  chargeant  par  la  bouche  à  ceux  qui  se  chargent  par  la  cu- 
Le  gouvernement  allemand  a  demandé  officiellement  la  cession 
a  deux  canons  Wooiwich,  mais  les  autorités  britanniques  ont 
.  II  dit  qu'on  a  fait  de  nombreuses  expériences,  dans  lesquelles 
tarait  que  l'objectif  a  toujours  été  d'obtenir  la  plus  grande 
!  initiale  ;  le  grand  défaut  du  canon  Wool^ch  est  le  martelage 
iiel  du  projectile  contre  la  volée  et  la  fuite  du  gaz  par  la 
e. 

niral  Ryder  dit  que  les  Prussiens  ont  été  obligés  de  protéger 
lommes  contre  les  fuites  de  gaz,  au  moyen  de  plaques  fixées 
canons,  et  que  maintenant  les  Russes  construisent  leurs  canons 
i  un  principe  analogue  à  celui  de  Krupp. 

:apitaine  Selvyn*  R.  N.  rappelle  à  Tassen^blée  que  des  essais 
ratifs  ont  été  faits  entre  les  deux  systèmes  de  canons  d'ordon- 
et  que  le  résultat  a  été  en  faveur  des  canons  se  chargeant  par 
che.  On  reprochait  aussi  aux  canons  se  chargeant  par  la  culasse 
duire  trop  de  fumée.  Pour  la  grosse  artillerie,  le  poids  de  la 
de  culasse  à  mouvoir  a  été  trouvé  trop  fort,,  et  quoique  le  ma- 
puisse  être  fait  avec  toute  la  précision  désirable  dans  un  atelier, 
.  ne  pas  toujours  se  maintenir  en  bon  état  à  l'usage.  Il  ajoute 
lans  son  opinion,  on  ne  doit  pas  attendre  un  bor^  service  des  ca- 
e  chargeant  par  la  culasse,  quel  que  soit  leur  système.  Traitant 
)  la  question  de  physique,  il  est  convaincu  qu*une  substance 
t  non  élastique  est  préférable  comme  métal  à  canon  à  une  sub- 
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stance  élastiqtle.  Il  se  reporte  à  l'époque  où  Ton  construisait  les  ca- 
sons d'une  seule  pièce  et  parle  de  la  faiblesse  qui  doit  eiistbr  dans 
les  canons  faits  de  plusieurs  parties.  Il  s'exprime  assez  défavoraUe- 
ment  au  sujet  du  système  du  major  Morgan.  BnGn,  il  constate  qu*il  j 
a  grand  besoin  pour  la  marine  d'avoir  un  projectile  qui  ne  serait  pu 
susceptible  de  se  détériorer  par  le  frottement  ou  le  choc  sur  les  pools 
et  qui  n'occasionnerait  pas  d'avaries  aux  canons  • 

Tradmt  par  L.  Keraval, 

Capitaine  de  frégate. 

Affût  Moncrietr.  —  Des  expériences  sur  l'aCTût  de  siège  bydna- 
lique  du  major  Moncrieff,  qui  ont  eu  lieu  à  Shœburyness  pendiat 
sept  mois,  ont  été  terminées  le  31  juillet  dernier.  L'une  des  séiDGei 
les  plus  intéressantes  a  eu  pour  but  de  s'assurer»  de  reconnaître  si  i6 
canon  (qui  pesait  3^  1/4)  et  Taffùt  peuvent  être  amenés  séparémeol 
dans  une  batterie  supposée  exposée  au  feu  de  l'ennemi  et  manik 
dans  l'obscurité.  On  se  procura  donc  des  chevaux,  et  l'on  tranapoiti 
pièce  et  affût  dans  une  batterie  voisine  où  une  heure  et  demis  apk 
le  commencement  de  l'expérience  la  pièce  était  prête  à  faire  fesu  B 
était  onze  heures  et  demie  du  soir. 

On  s'occupa  aussi  de  la  rapidité  du  tir  et  l'on  tira  20  coups  desoitB 
avec  la  charge  de  12  livres  (charge  au  5*)  et  des  angles  de  tir  variaal 
de  5<>  à  S^.  L'affût  se  comporta  aussi  bien  pendant  le  tir  rapide  q* 
pendant  lë  tir  lent.  On  jeta  du  sable,  de  la  terre  et  du  gravier  potf 
fîgtkrer  ce  qiii  aurait  lieu  pendant  l'action,  mais  cela  n'empëcba  pas 
l'affût  de  fonctionner  parfaitement. 

Une  autre  épreuve  consista  à  prendre  le  récipient  contenant  Fairi 
haute  pression  qtd  i^rt  à  charger  Pappareil,  et  à  faire  feu  dessos.  Oi 
^mvrit  le  feu  k^lO  mètres  et  à  200  mètres,  et  lès  balles  tobdkM 
l'appareil  sans  te  détériorer»  Une  pièce  de  camjiiagnfe  de  9  Kviei  tt 
alors  amienée,  et  on  ouvrit  le  feu  sut  le  rédpiént,  à  500  mètres.  Ift 
obus  forent  lancés  'sans  qu'on  teul  touchât.  Pour  assurer  la  réoiÉl 
de  l'expérience,  on  niit  un  pannieau  en  bois  à  six  pas  en  avant  fli d* 
dpeat,  et  l'obiliB  éclatia  sur  ce  panneau.  Un  gros  éclat  vint  frfejp^^ 
récipient,  et  l'a&r  s'échappa  à  traivers  l'ouverture  qui  fût  faite;  ma 
sans  tendaùce  à  i'^éxploélbn. 

L'ak  o()Dtetu  dans  le  récipient  avait  une  pression  dé^tsSUà  k 
doid>Ie  de  celle  c^ui  edt  employa  dans  lé  cylindre-recul  dé  llÉAlt. 
{Thnes.)  P.  C. 
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D«  tir  conyaiigeiit.  '-*  Uaxtmiioia  ààVwadwatjé^dUlà  Nmal  and 
mlUary  GaxeUe^  »'e8t  récemment  portée  sur  la  question  du  tiraoral- 
anédes  canons  d*un  bfttiment  au  moyen  derâeotricité  ;  afin  d'arriver 
k  tirer  on  avantage  téél  de  cette  métbode,  et  pour  que  les  coi^ditions 
ntiques  de  son  emploi  se  rapprochent  autant  que  possible  de  celles 
Ihm.  combat,  il  a  été  décidé  que  dorénavant  chaque  navire  pourvu 
l*un  appareil  électrique  de  tir  aurait  à  tirer,  au  moyen  de  l'électricité, 
lev  bordées  sur  une  cible  pendant  chaque  trimestre,  excepté  dans 
e  trimestre  où  Ton  dispute  le  prix  du  tir.  Le  tir  simultané  aura  lieu 
1  la  «fois  pour  tous  les  canons  d'wi  bord  et  ensuite  pour  ceux  de 
*iutre  bord.  Les  munitions  consommées  dans  ce  tir  seront  prises  sur 
a  quantité  qui  revient  réglementairement  pour  chacun  des  trimestres, 
jes  cuirassés  tireront  avec  la  charge  de  combat  et  le  projectile 
^tUer,  et  les  autres  bâtiments  avec  la  grande  charge  et  l'obus  ordi- 
taire  non  chargé.  Le  tir  sera  fait  sous  vapeur  et  à  la  vitesse  de 
nt  nœuds  au  moins  et  à  une  distance  de  la  cible  qui  n'excédera  pas 
Myards  (550  mètres).  Le  feu  sera  effectué  par  Tofficier  plaoé  à  la 
ièae  directrice.  Voici  cornooent  se  fera  la  manœuvre  : 

Le  capitaine  ayant  fixé  la  distance  de  la  cible  à  laquelle  on  doit 
fsr,  fera  charger  et  pointer  las  pièces  en  conséquence  ;  le  navire 
nra  mis  à  la  vitesse  de  huit  nœuds  au  moina  et  gouvemexa  pour 
aaaer  à  la  distance  désignée  de  la  cible  ;  on  aura  soin  qu'il  n*y  ait 
as,  ou  presque  pas,  à  toucher  la  barre  lorsqu'on  sera  près  du  point 
Idu.  Si,  en  approchant  de  ce  point,  on  s'aperçoit  qu'on  doit  passer 
3it  en  dehors,  soit  en  dedans  de  la  distance  exigée,  on  ne  tirera  pas 
t  on  répétera  la  manœuvre  jiasqu'à  ce  qu'on  réussisse.  Un  rapport 
omplet  de  ce  tir  notant  spécîaleroent,  savoir  :  la  distance  pour  la- 
uelle  les  canons  ont  été  pointés  ;  la  distance  réeUe  de  la  cible  lia  mo- 
init  où  l'on  fait  feu  ;  la  distance  de  la  cible  soit  à  droite,  soit  à  gau-> 
le,  trop  court  ou  trop  long,  à  laquelle  le  coup  a  atteint  Teau  ;  l'et- 
lee  approximativement  ooufverl  par  les  projectiles,  ea  irappant 
•u  et  aussi  les  défauts  ou  inconvénients  particuliers  qui  pourront 
16  -ranarqués  soit  dans  Tappareil  électrique  de  tir,  soit  dans  les 
provisionnements  donnés  pour  le  service  des  torpilles  ainsi  que  les 
uses  probables  de  ces  défauts  ou  inconvénients,  sera  adressé  à 
ooirauté  avec  le  rapport  semestriel  du  progrès  de  rartillerie. 

{HmÊd  ani  mUitary  gazette.)         Traduit  par  L.  Kiraval; 

Capitaine  de  frégate. 
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Expériences  comparatives  sur  la  pénétration  des  projeetilM 
en  acier  et  en  fonte  dure  dans  nne  muraille  cuirassée.— Noos 

empruntons  le  résultat  de  ces  essais  aux  Mittheilunqen  âter  Gejoi- 
sUmde  der  Artillerie'Und'Genie'WesenBi  de  Vienne. 

Le  ministère  de  la  marine  rosse  avait  désigné  pour  ces  ezpérieooes 
un  canon  de  11  pouces  (28%),  que  l*on  devait  tirer  contre  mie  cu- 
rasse de  1 5  pouces  (38%). 

On  tira  6  coups,  dont  k  avec  des  boulets  d'acier,  fabriqués  à  Qhtfh- 
khowy  et  deux  en  fonte  dure,  provenant  de  la  fonderie  de  Perm,  le* 
forme  était  cylindro-ogivale  ;  2  des  projectiles  d*acier  avaient 
pointe  légèrement  aplatie. 

Ceux-ci,  comme  les  deux  boulets  en  fonte  dure,  pesaient  iiWkw 
les  deux  autres  boulets  d*acier  pesaient  260*^26. 

On  se  servit  de  poudre  prismatique,  à  la  charge  de  28^7  ;  m  fleri 
coup  à  la  charge  de  37*^515. 

La  distance  de  la  cible  était  de  107  mètres;  elle  se  composait  de hj 
cuirasse  épaisse  de  15  pouces  (38%);  large  de  5™9&,et  haute  del"Sl] 
12  boulons  la  fixaient  à  un  cadre  de  9 1%&4  d'épaisseur,  qui  repréasB-j 
tait  la  muraille  d'un  bâtiment. 

Le  premier  des  deux  boulets  d'acier,  à  tète  à  demi  aplatie,  péDéttlj 
de  15%875.  La  partie  antérieure  se  sépara  de  la  partie  cylindrique,  (pii 
prit  une  forte  courbure  ;  l'une  et  l'autre  étaient  sillonnées  de  fentes. 

Le  deuxième  pénétra  de  20%320  ;  il  resta  entier,  mais  il  fut  co9-J 
primé  de  3%988  ;  il  s'infléchit  sur  lui-même ,  et  la  fortie  antérienî^ 
fut  même  en  partie  fondue. 

Des  deux  autres  projectiles  en  acier,  l'un  pénétra  de  S0%&80,  Mj 
comprima  de  2%5/iO   et  fut  légèrement  courbé;  l'autre 
de  26%670,  fut  comprimé  de  5%588,  et  sa  pointe  fut  courbée. 

Les  deux  projectiles  en  fonte  dure  furent  tirés,  l'un  à  la  diaql 
de  28^700,  comme  les  précédents  ;  l'autre,  à  celle  de  37*515.  Le  pn* 
mier  pénétra  de  36%830  et  se  rompit  en  deux  fragments  ;  le 
traversa  la  plaque  et  détruisit  complètement  le  cadre  placé  en  arrifciéï] 
la  pénétration  totale  fut  de  &6%355  ;  le  projectile  était  parfail 
intact. 

D'après  ces  résultats,  on  résolut  de  ne  plus  employer  que  des  pio* 
jectiles  en  fonte  dure,  et  de  leur  laisser  la  forme  cylindro-ogivah' 
qu'ils  ont  aujourd'hui.  Traduit  par  DoMtzoN, 

Capitaine  de  frégate. 
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mouvement  des  projectiles.  —  Une  étude  publiée  par  la 
Mv^  Science  sous  ce  titre  donne  les  résultats  d*une  série  d'expé- 
rieisoes  qui  semblent  avoir  été  conduites  avec  le  plus  grand  soin,  au 
moyen  du  chronograpbe  à  cadran  inventé  par  Fauteur,  et  complétées 
par  des  recherches  purement  mathématiques. 

La  principale  difficulté  dans  toutes  les  études  de  ce  genre  a  été  de 
trouver  un  instrument  capable  d'enregistrer  avec  exactitude  le  temps 
très-court  que  met  à  parcourir  un  espace  connu  sur  sa  trajectoire 
un  projectile  animé  d'une  vitesse  variant  de  300  k  1,900  pieds  par 
seconde. 

Le  chronograpbe  de  Bashforth  doit  être  considéré  comme  un  des 
meilleurs,  smon  le  plus  parfait  des  instruments  de  ce  genre,  à  en  ju- 
ger par  l'uniformité  des  résultats  obtenus  par  l'inventeur. 

Oa  sait  que  la  résistance  de  l'air  au  mouvement  d'un  projectile  ne 
varie  pas  suivant  une  puissance  constante  de  la  vitesse.  Quand  cette 
dernière  est  d'environ  900  pieds  par  seconde,  la  résistance  est  propor- 
tionnelle à  V<^  (V  étant  la  vitesse),  mais  si  V  augmente,  le  résultait 
D'est  plus  le  même  ;  à  1,200  pieds  par  seconde,  la  résistance  est  pro- 
portionnelle à  V,  et  au-dessus  de  1,350  pieds,  elle  varie  comme  V*. 
Le  professeur  Bashforth  s*écarte  de  la  route  tracée  par  MM.  Didiou, 

Haie    et  autres  observateurs,  qui  remplacent-^  par   sa   valeur 

moyenne  le  long  d'un  arc  de  la  trajectoire  •  II  considère*Ia  puissance 

retardatrice  de  l'air  comme  proportionnelle  au  cube  de  la,  vitesse  et  à 

va  coefficient  variable.  Il  a  déterminé  par  expérience  les  valeurs  numé- 

^^  riquet  de  ce  coefficient  pour  toutes  les  vitesses  de  900  à  1,700  pieds 

pv  seconde,  pour  tous  les  projectiles  ogivaux  ou  ronds,  pleins  ou  creux, 

et  les  a  disposées  en  tables. 

n  a  été  prouvé  par  des  expériences  que  la  résistance  de  Tair  varié 
comme  le  carré  du  diamètre  des  projectiles,  mais  quand  la  Téa^fr- 
tanoe  à  un  projectile  donné  est  exprimée  par  la  formule  26  X  V^  96 
atteiot  une  valeur  maximum  pour  la  vitesse  de  1,200  pieds  par  se- 
conde. 

Les   formules  mathématiques  auxquelles  arrivent  M.  Bashforth 
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ront  à  subir  que  le  tir  des  canons  de  siège.  Chacune  de  ces  toui 
portera  deux  canons  courts  de  15  centimètres  à  anneaux  métallii 
Les  forts  de  Metz  et  de  Strasbourg  seront  les  premiers  munis  d 
tourelles.  (Avenir  militaire,) 

La  torpille  Harrey.  —  Les  récentes  expériences  faites  à  Plyn 
par  le  comité  des  torpilles  prennent  une  importance  très-grand 
l'on  remarque  que  le  gouvernement  des  États-Unis  a  décidé  d's 
sa  flotte  avec  la  torpille  remorquée  divergente  d'Harvey ,  pour  Y 
à  la  mer  ;  tandis  qu*il  continue  à  armer  ses  bâtiments  de  flottille 
des  torpilles  emmanchées  au  bout  d'espars»  pour  l'attaque  sa 
càtes.  Le  gouvernement  autrichien  a  entrepris  une  série  d'expéri 
avec  la  torpille  Harvey,  dans  le  but  de  la  substituer  à  la  torpille 
tehead,  qui  n'a  pas  réalisé»  par  mauvais  temps  en  haute  mer»  le 
pérances  qu'avaient  fait  concevoir  les  résultats  obtenus  dans  le 
naux  et  les  eaux  tranquilles.  Les  marines  italienne,  hoUandai 
russe  se  servent  depuis  longtemps  de  la  torpille  Harvey  en  exei 
pour  familiariser  leurs  officiers  avec  les  manœuvres  nécessaires 
son  emploi  efficace  pendant  le  combat.  La  marine  anglaise  elle-i 
fut  forcée  d'adopter  l'engin  Harvey  il  y  a  environ  trois  ans»  en  c 
dération  de  l'augmentation  de  puissance  qu*il  donnerait  à  des  m 
étrangers  et  peut-être  hostiles.  On  a  fait  peu,  il  est  vrai»  dans 
Hotte,  comparativement  aux  marines  citées  plus  haut,  pour  cl 
dans  la  maœuvme  tactique  des  navires,  l'expérience  et  l'adresse  n 
saires  à  son  emploi. 

La  torpille  Harvey  peut  être  employée  par  tout  navire  pouvan' 
plus  de  six  nœuds,  et  possède  la  double  qualité  d'être  à  la  foi 
arme  défensive  et  offensive.  Lorsqu'elle  est  employée  exclusive 
dans  ce  dernier  but»  des  navires  courts  et  bons  marcheurs  po88( 
une  grande  rapidité  d'évolution  (ce  que  l'on  obtient  par  un  sya 
de  barre  hydraulique  ou  par  deux  hélices  jumelles)  doivent  être  * 
sis  pour  la  remorquer.  Mais  comme  arme  défensive,  pour  emp 
les  béliers  d'approcher,  et  maintenir  les  autres  bâtiments  porteu 
torpilles  à  une  dislance  suffisante,  elle  doit  être  remorquée  de  la  ] 
avant  d'un  navire  quelconque  marchant  avec  toute  sa  vitesse. 

Les  navires  de  commerce,  qui  ne  peuvent  porter  une  grosse  a 
rie  pour  leur  défense,  peuvent  employer  avec  avantage  les  toi 
remorquées.  Une  vitesse  supérieure  à  six  nœuds  est  indispensa] 
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développement  des  qualités  divergentes  de  la  machine,  et  comme  le 
mécanisme  d'inflammation  et  la  manipulation  de  tout  le  système  sont 
dmples  et  marins  (Sailor-Tike),  des  matelots  du  commerce  intelligents 
peuvent  sans  instruction  préalable  la  lancer  et  la  manier.  Une  certaine 
adresse  et  une  certaine  expérience  de  la  manœuvre  d*un  bâtiment 
sont  cependant  nécessaires  pour  amener  la  torpille  en  contact  avec  les 
flancs  d*un  ennemi  soupçonneux. 

Telle  qu'elle  fut  imaginée  par  le  captain  John  Harvey,  R.  N.  elle 
à&i  être  remorquée  de  Tarrière  h  l'aide  d'une  longue  corde  ;  mais 
perfectionnée  par  le  commander  Frederich  Harvey  R.  N.;  elle  est  con- 
stroite  sur  le  môme  principe  que  le  filet  employé  pour  pécher  la  loutre, 
qui  à  la  propriété  de  se  ranger  à  un  angle  considértible  de  sa  remorque 
e&  même  temps  qu'elle  s'élève  dans  la  direction  du  courant.  L'appa- 
ral  se  compose  d'une  botte  de  forme  irrégulière,  d*une  longueur  totale 
d*environ  5  pieds  et  d'une  largeur  de  6  pouces  ;  les  extrémités  sont  en 
forme  de  coin  ;  en  hauteur  elle  est  coupée,  droit  et  mesure  22  pouces, 
f  Le  fond  de  la  botte  est  lesté  avec  du  fer,  en  quantité  variable,  et 
r    dépendant  de  la  vitesse  du  navire. 

An  sommet  apparatt  la  cheville  d'inflammation,  qui  est  mise  en  ac- 

''    tion  par  les  leviers  faisant  saillie  en  dehors,  et  qui,  avec  les  quatre 

[    branches  de  la  patte  d'oie  fixée  sur  le  côté  qui  regarde  le  navire,  donne 

ï  toute  la  machine  Taspect  d'une  nouvelle  espèce  d^oetopus  (pieuvre). 

\      Iji  patte  d'oie,  composée  de  quatre  branches  qui  viennent  se  fixer 

[    sur  un  même  anneau  ou  cosse j  est  disposée  sur  le  côté  de  la  torpille 

1    qui  regarde  le  navire,  de  telle  sorte  que  cette  dernière  est  remorquée 

i  iS*  de  l'axe  du  navire  lorsqu'il  marche  à  grande  yitesse,  l'arôte  de 

,    h  partie  taillée  en  forme  de  coin  se  maintenant  dans  la  direction  de  la 

route  parcourue. 

Ce»  torpilles  sont  de  deux  formes,  chacune  d'elles  correspondant 
^  côté  du  navire  où  elles  seront  placées. 

La  remorque,  qui  a  environt  iOO  yards  de  longueur,  est  composée  de 
plusieurs  fils  d'acier  galvanisés  recouvrant  une  àme  en  chanvre,  et 
forme  ainsi  une  ^rde  métallique  de  1  pouce  &'  de  circonférence 
(ll*0S2).  Chaque  remorque  est  portée  sur  un  tambour  muni  d'un  frein, 
et  fixé  sur  le  pont  du  navire.  De  là  elle  passe  dans  une  poulie  placée  à 
âne  certaine  hauteur  au-dessus  de  la  surface  de  l'eau,  afin  de  main- 
tenir le  mou  autant  que  possible  Aors  de  l'eau.  Elle  vient  se  réunir 
i*Ia  torpille  en  passant  par  l'anneau  ou  cosse  qui  porte  les  branches 
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de  la  patte  d'oie,  pais  dans  un  anneau  placé  à  la  partie  arrière  de 
la  machine,  et  enfin  s'attache  à  une  bouée  qui  a  pour  objet  d'empfi- 
cher  la  torpille  de  s'enfoncer  trop  profondément  lorsque  le  navire  oe 
marche  pas  en  eavant. 

Un  nœud  disposé  sur  la  remorque,  et  à  environ  10  yards  de  Textré- 
mité,  empêche  la  torpille  de  se  trop  rapprocher  de  la  bouée.  Ce  oœod 
étant  au  delà  de  l'anneau  arrière  de  la  machine,  si  Ton  coupe  la  re- 
morque à  bord  du  bâtiment,  la  torpille,  sollicitée  par  son  poids,  peut 
courir  librement  sur  l'extrémité  de  la  remorque  et  se  dépasser  :  s'il 
devient  nécessaire  de  la  laisser  couler  et  de  s'en  débarrasser,  une 
autre  petite  ligne  est  aussi  portée  sur  un  tambour.  Son  courant  vieut 
passer  dans  une  poulie  placée  très-haut  au-dessus  de  l'eau  et  s'atta* 
cher  sous  le  verrou  de  sûreté  ;  elle  sert  à  retirer  ce  verrou  quand  la 
torpille  est  à  l'eau  et  qu'elle  s'approche  d'un  navire  ennemi. 

Deux  torpilles  divergentes,  ayant  à  peu  près  150  yards  de  remorque 
dehors,  et  se  maintenant  à  un  angle  de  35*"  à  /i5<>  de  chaque  côtéd'ua 
bâtiment,  constitueront  un  champ  offensif  d'environ  200  yards  de 
largeur. 

Avec  de  grandes  vitesses,  les  remorques  seront  presque  entièrement 
hors  de  l'eau,  et  les  torpilles  courront  à  la  surface  avec  leurs  bouées 
environ  à  10  yards  derrière  elles.  —  Si  un  navire  ennemi  est  amené 
dans  ce  champ  d'action  et  que  le  combat  semble  imminent,  le  verrou 
de  sûreté  sera  enlevé,  puis  le  frein  desserré  et  la  remorque  filée  brus- 
quement ;  la  torpille  s'enfoncera  alors  pour  un  moment,  et  lorsque  le 
frein  sera  serré  de  nouveau,  la  remorque  raidissant,  la  torpille  se  re- 
lèvera et  viendra  en  contact  avec  la  coque  du  bâtiment.  Un  ou  deux 
leviers  subiront  une  pression,  mettront  la  cheville  d'inflammation  en 
mouvement,  et  l'explosion  aura  lieu. 

Cette  manœuvre  de  faire  plonger  la  torpille  demande  de  l'adresse  et 
du  sang-froid  de  la  part  de  l'opérateur,  qui  dans  la  surexcitation  du  com- 
bat ou  de  l'obscurité  produite  par  la  fumée,  ou  pendant  la  nuit  peut 
facilement,  par  suite  d'un  manque  d*expérience,  de  calme  ou  de  vision, 
ne  pas  saisir  le  vrai  moment  pour  serrer  ou  desserrer  le  frein.  Dans 
ce  cas,  la  torpille  viendra  faire  explosion  à  la  flottaison  du  bâtiment 
ennemi,  et  une  plus  grande  charge  explosiblene  sera  nécessaire  que  à 
eHe  avait  eu  lieu  à  plusieurs  pieds  au  dessous  de  Teau.  Pour  obtenir  d*uDt 
manière  certaine  la  destruction,  quelle  que  soit  l'immersion,  le  pmds 
de  la  chaire  explosible  doit  être  fixé  pour  la  perforation  à  la  flotiaisoiu 
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ns  ce  but,  le  commander  Harvey  adopte  76  livres  (3&'5)  de  coton- 
lodre,  de  dynamite,  ou  de  lithofracteur,  qui,  étant  au  contact,  suf fi- 
ni indubitablement  pour  détruire  un  navire  en  bois,  et  faire  sombrer 
B  anciens  cuirassés;  mais  il  peut  devenir  nécessaire  d'augmenter 
itie  charge  pour  opérer  contre  des  cuirasses  de  12  pouces  (0<"305). 
Domie  tout  l'appareil  est  très-peu  volumineux  et  que  son  poids,  en  y 
)mprenant  le  lest,  ne  s'élève  qu'à  environ  350  livres  (150^),  il  n'y 
lira  aucune  difficulté  à  doubler  ou  tripler  la  charge,  ce  qui  n'exigera 
u'une  légère  augmentation  des  dimensions  extérieures. 
Une  grande  simplicité,  une  grande  force,  et  même  une  apparence 
rossière,  caractérisent  le  dispositif  d'inflammation  de  la  torpille  Har- 
ey.  Toute  la  machine  constitue  un  appareil  très-marin  et  destiné  à 
e  rudes  et  intrépides  matelots.  Dans  tous  les  détails  d*exécution,  on 
smble  avoir  eu  en  vue  les  habitudes  de  Thomme  de  mer. 
La  chambre  de  charge  est  séparée  du  dispositif  d'inflammation,  de 
die  sorte  que  la  matière  explosible  n'ait  besoin  d'être  mise  en  place 
u'au  dernier  moment,  et,  tant  que  cette  opération  n'a  pas  eu  lieu, 
i  charge  ne  présente  aucun  danger  puisqu'elle  est  renfermée  dans  les 
lisses  ordinaires.  Par  la  môme  raison,  l'action  démettre  en  place  ou 
'enlever  le  dispositif  d'inflammation  ne  présente  aucun  danger, 
n  consiste  en  une  cheville  d'inflammation  armée  à  son  extrémité 
'une  fusée  à  acide  sulfurique  noyée  dans  la  charge  d'amorce.  Une 
igoille  d'acier  est  fixée  au  fond  de  la  chambre  d'explosion,  de  telle 
ianière  que,  quand  la  cheville  est  forcée  parune  pression  plus  grande 
ue  60  livres  sur  cette  aiguille,  l'ampoule  de  verre  qui  contient  l'acide 
)  brise,  et  son  contenu  se  répandant  sur  une  composition  chimique 
Moppe  de  la  chaleur  qui  enflamme  la  fusée. 
La  charge  d'amorce  étant  ainsi  enflammée  se  fait  un  passage  dans  les 
^is  de  la  chambre  d'inflammation,  atteint  la  charge  et  la  torpille 
it  explosion. 

Pour  empêcher  l'inflammation  d'avoir  lieu  prématurément  pendant 
le  l'on  met  la  cheville  en  place,  un  verrou  de  sdreté  la  maintient,  et 
est  enlevé  que  quand  la  torpille  est  à  la  mer  et  s'approche  d'un  na- 
re  ennemi.  Quand  le  verrou  de  sûreté  a  été  retiré,  et  que  toute 
38sion  dépassant  60  livres  sur  les  leviers  doit  faire  enfoncer  la  cho- 
ie, ai  un  navire  ami  se  rapproche  d'une  manière  dangereuse  de  la 
chioe,  il  faut  couper  la  remorque  ;  alors  la  torpille  peut  se  dépasser 
ouler. 
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Le  sysième  d'inflammation  chimique  employé  est  d*une  actipa 
certaine  et  d'un  maniement  si  facile,  qu*il  répond  complètement  à  to^^jt 
projet  d*attaque  lorsque  peu  de  navires  amis  sont  engagés,  taïK^îs 
que  le  mécanisme  de  sûreté  ne  laisse  rien  à  désirer  en  ce  qui  concervie 
les  opérateurs  eux-mêmes. 

Le  dispositif  d'inflammation  électrique  récemment  expérimenté      à 
Portsmourth  est  destiné  à  être  interchangeable  avec  le  dispositif  d*iT^- 
flammationchimique.il  n'entraîne  aucune  addition  ni  aucun  changent  Y)t 
dans  le  maniement  de  Tappareil,  et  ne  demande  aucune  connaissaixoe 
spéciale,  si  ce  n'est  de  savoir  charger  une  pile  et  établir  un  circuit. 

Lorsque  Télectricité  doit  être  employée,  un  fil  conducteur  isolé  est 
substitué  dans  la  remorque  métallique  à  l'âme  en  chanvre  :  dans  le 
mécanisme  d'inflammation  un  circuit  et  une  fusée  électrique  rempla* 
cent  la  composition  chimique.  L'apparence  extérieure  reste  la  même, 
le  circuit  se  fermant  par  l'action  des  leviers  extérieurs  comme  pré— 
c^emment.  La  pression  sur  les  leviers  qui  agissent  sur  la  cheville  d*in-' 
flammation  l'amène  au  contact  avec  l'aiguille  d'acier  qui  est 
communication  métallique  avec  l'enveloppe  extérieure  de  la  remo 
métallique.  Le  mécanisme  est  ainsi  automatique  ;  mais  si  on  désira 
enflammer  la  torpille  électriquement,  à  la  volonté  de  l'opérateur,  1^ 
circuit  est  fermé  d'avance  en  enfonçant  la  cheville  d'inflammation 
jusqu'à  toucher  l'aiguille  d'acier:  dans  ce  cas  le  fil  conducteur  n'^** 
mis  en  communication  qu'au  moment  de  faire  feu. 

La  communication  électrique  s'établit  avec  le  tambour  portant    ^ 
remorque  par  son  axe,  de  manière  à  être  indépendante  du  mouvem^ 
de  rotation.  Le  courant  électrique  passe  de  l'un  des  pôles  de  la 
rie/ par  un  court  raccordement,  à  l'extrémité  du  fil  métallique  Is^'^ 
formant  l'âme  de  la  remorque  enroulée  sur  le  tambour  ;  puis  de  oet«^'^ 
d^  par  un  autre  raccordement,  à  la  cheville  d'inflammation,  et  p! 
bas  k  l'amorce  au  fil  de  platine  qu'elle  porte.  Quand  les  dispositic^ 
sont  prises  pour  rendre  la  torpille  automatique,  le  circuit  se 
quand  la  pression  amène  la  cheville  d'inflammation  en  contact  av 
Taiguille  d'acier  fixée  au  fond  de  la  chambre  d'explosion;  le  co 
de  retour  passe  de  l'aiguille  d'acier  au  chapeau  en  cuivre  du  trou 
charge,  auquel  un  trou  de  l'enveloppe  extérieure  métallique  de 
remorque  est  attaché,  U  suit  alors  cette  enveloppe  extérieure  juaqu* 
frein  du  tambour  qui  est  en  communication  métallique  avec  Ta 
pôle  de  la  batterie. 
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Ce  fut  surtout  pour  se  renseigner  sur  la  force  nécessaire  à  la  re- 
^rque  que  les  récentes  expériences  furent  entreprises.  Plus  de  force 
t  trouvée  nécessaire  et  cela  peut  être  obtenu  très -facilement.  Si  les 
bles  électriques  peuvent  être  rendus  capables  de  servir  comme  re- 
orques, les  personnes  qui  s^occupent  de  torpilles  dormantes  tireront 
^  travaux  de  M.  Harve^  des  indications  sur  leur  emploi  comme 
U)les  d^amarrage,  ce  qui  contribuera  certainement  à  simplifier  le 
fstëme  de  défense  au  moyen  de  torpilles. 

Lorsque  les  dispositions  sont  prises  pour  obtenir  l'inflammation  à 
>/onté,  les  épreuves  électriques  peuvent  être  faites  jusqu*au  moment 
i*expIosion.  Le  manque  de  moyen  d'épreuve,  quand  la  torpille  doit 
r  automatiquement,  est  une  omission  que  le  commander  Harvey 
it.  justifier  en  opposant  la  simplicité  de  son  appareil.  Cependant 
pensons  que»  comme  l'emploi  de  l'électricité  exige  des  opéra- 
une  certaine  connaissance  des  piles,  et  une  certaine  somme  d'in- 
ÎS6QC6,  il  peut-être  utile  de  pouvoir  se  rendre  compte  si  un  navire 
»  par  exemple,  a  fermé  le  circuit,  avant  de  mettre  de  nouveau  la  pile 
communication,  et  sans  avoir  besoin  de  haler  la  torpille  à  bord  pour 
^rder  dedans.  Quoique  la  torpille  soit  destinée  à  être  lancée  par- 
ais le  bord,  quelques  instants  avant  que  le  contact  puisse  ayoir 
t>  cependant  les  circonstances  pourront  exiger  qu'elle  soit  remor- 
^e  pendant  plusieurs  heures,  et  il  est  désirable,  lorsqu'elle  doit  agir 
^matiquement,  que  l'on  puisse  à  l'occasion  éprouver  le  conducteur 
ocime  continuité,  conductibilité  et  isolement. 
Une  escadre  portant  de  grosse  artillerie  et  ayant  cette  arme  supplé- 
^taire  à  la  remorque  des  deux  bords  aura  un  tel  avantage  en  haute 
er,  sur  une  autre  escadre  armée  seulement  de  ses  canons,  que  ce 
rait  un  vrai  suicide  de  ne  pas  se  munir  de  ces  engins.  Une  charge 
me  double  ligne  de  cuirassés  actuels,armés  de  torpilles  Harvey, contre 
e  force  ennemie  qui  en  serait  dépourvue,  amènerait  la  destruction 
tn  certain  nombre  de  navires,  et  inspirerait  aux  autres  une  crainte 
utaire  de  combat  à  petite  distapce.  Dans  un  combat  de  canon  et 
pille  contre  le  canon  seul,  ce  dernier  aurait  donc  l'infériorité. 
'^es  deux  partis  se  trouvant  ainsi  conduits  à  adopter  les  torpilles  re- 
rquées,  l'engagement  bord  à  bord  sera  évité,  et  les  feux  de  l'^rtil- 
ie  continueront  à  constituer  la  force  principale,  sinon  la  force  déd- 
e,  dans  un  combat.  Cependant  les  navires  construits  dansle  but  spé- 
l  de  posséder  une  vitesse  de  giration  considérable,  quoique  incapables 
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jàe  porter  de  l'artillerie  et  du  blindage,  pourront  peut-être  tmeoer 
leurs  torpilles  en  contact  avec  les  flancs  d'ennemis  plus  loordsqifflni  |ca 
et  dont  l'attention  serait  occupée  par  des  adversaires  paraissant  pis  |  ^ 
dignes  de  leurs  efforts.  En  tous  cas,  les  petits  navires  dod  cxùaeh 
présents  à  l'action  seront  les  plus  capables  de  faire  du  mal  en  leiDH-  ^^ 
quant  une  torpille  Harvey  de  chaque  bord. 

C'est  en  haute  mer,  et  avec  une  vitesse  supérieure  à  six  nœuds,  q« 
la  torpille  divergente  d*Harvey  sera  plus  utile,  soit  comme  aneantt 
auxiliaire  pour  se  défendre  contre  des  engins  de  même  iiatuie,oii 
comme  arme  spéciale  de  petits  bâtiments  bien  manœuvrant  Eh 
joue,  en  haute  mer,  le  rôle  que  la  torpille  emmanchée  au  boutd'a 
espar  remplit  dans  les  eaux  peu  profondes  et  dans  les  opératioosde 
nuit.  C'est  un  engin  dont  presque  toutes  les  flottes  sont  poorratti 
Hais,  quoiqu'il  ait  été  adopté  depuis  trois  ans  par  l'Amirauté,  pas  m 
seule  torpille  chargée  n*a  été  donnée  à  nos  bâtiments.  De  petilei 
dummies  (poupées)  représentant  des  torpilles  Harvey  de  22  livres  ool 
été  données  comme  torpilles  d'exercice  pour  les  chaloupes  à  vapeor, 
ainsi  qu'une  dutnmy  de  première  grandeur  pour  les  bâtiments  ;  nnii 
les  [premières  représentent  une  arme  inutile,  et  on  s'est  peu  occqié 
d'acquérir  Texpérience  nécessaire  pour  manœuvrer  les  navires  de  mi- 
nière à  éviter  ou  employer  les  dernières. 

Aussi  la  flotte  anglaise  n'a  guère  augmenté  sa  connaissance  pratique 
du  maniement  de  cet  engin.  Elle  semble  attendre  l'appareil  ds 
10,000  livres  importé  d'Autriche  sur  plans,  dont  après  trois  ans  de 
travail  un  spécimen  vient  d'être  construit  à  l'arsenal  royal,  et  qui  ea 
est  encore  à  faire  ses  épreuves  par  grosse  mer.  Cependant  plusiean 
années  de  pratique  de  la  torpille  Harvey  ont  été  acquises  par  la  plu- 
part des  autres  marines,  et  il  résulte  de  l'emploi  de  cet  engin,  (ffi 
est  en  grande  faveur  parmi  les  hommes  de  mer,  et  considéré  comiDe 
la  torpille  la  plus  sûre,  la  plus  maniable  et  la  meilleure  pour  le  oombit 
en  haute  mer.  Traduit  de  Tlron. 

Bateaux-torpilles  allemands.  —  On  a  fait  récemment  à  Dantii(; 
des  expériences  très-satisfaisantes  sur  des  bateaux  à  torpille  de  qoq- 
velle  construction.  Ces  bateaux  fort  petits,  mais  munis  d'une  puissante 
machine,  ont  une  hauteur  de  deux  pieds  au-dessus  de  l'eaa  et  qoa&R 
hommes  d'équipage.  La  torpille,  fixée  à  la  proue  par  une  perdie  mo- 
bile en  bois  de  chêne,  a  une  pointe  très-aiguë  en  acier,  qui,  laooJe 
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>ntre  le  flanc  d'un  navire»  y  pénètre  au-dessous  de  la  ligne  delà 
nrasse.  Alors  la  machine  opère  un  mouvement  de  recul,  et  une  étin- 
eUe  éleclrique  met  le  feu  à  la  torpille.  Le  nouveau  bateau  inventé  par 
!  comte  de  Schack-Wittenau,  capitaine  de  corvette,  se  distingue  par 
ne  plus  grande  facilité  à  tenir  à  la  mer,  et  surtout  en  ce  qu'il  diminue 
ODsidérabfement  les  dangers  courus  par  l'équipage. 

{Avenir  militaire.) 

Essais  de  la  soupape  de  sûreté  Samson  et  Parker.—  Le  Naur 
M  Magazifie  publie  les  renseignements  qui  suivent  sur  cette  sou- 
ape  de  sûreté  : 

Le  premier  essai  de  cette  soupape  a  eu  lieu  sur  une  chaudière  tu- 
ilaire  marine,  ayant  pour  dimensions  2°'971  de  diamètre,  et  ô^'SG?  de 
Dgueur  ;  li  fourneaux  de  2*^209  de  long,  et  de  0"89/t   de  diamètre, 
'ec  une  surface  de  grilles  totale  de  6'"^90. 
La  chaudière  était  pourvue  de  deux  soupapes  de  sûreté  ordinaires, 
1 0^150  de  diamètre,  ayant  une  surface  totale  de  S^'SSS  carrés,  et 
largés  à  li  atmosphères  par  divers  poids  ;  ensemble,  1 062^36. 
La  soupape  perfectionnée  avait  O^'OSô  de  diamètre,  ayant  une 
rface  de  moins  de  0°'114i  et  chargée  par  poids  directs  à  3  atmo- 
hères  1/3  par  centimètre  carré.  Le  total  du  poids  de  la  soupape  était 
férieur  à  90^10.  £lie  a  suffi  à  l'échappement  de  la  vapeur  totale 
jmie  par  la  chaudière,  ainsi  qu'on  va  le  voir. 
Au  commencement  des  essais,  la  hauteur  de  Teau  était  de  O^'ldO 
ns  le  tube,  la  pression  de  3  atmosphères  1/5,  et  les  feux  très-pous- 
s,  comme  s'il  fallait  obtenir  une  grande  vitesse. 
Lorsque  la  pression  se  fut  élevé  à  3  atmosphères  1/3,  la  soupape 
mmença  à  se  soulever  et  la  vapeur  à  s'échapper.  3  minutes  après, 
pression  étant  de  3  atmosphères  /»0,  la  soupape  s'ouvrit  en  grand, 
3st-à-dire  de  0"*021. 

Après  une  période  de  deux  minutes ,  la  hauteur  de  l'eau  dans  le 
be  était  de  0*^095,  et  la  pression  de  3  atmosphères  1/2.  5  minutes 
rès,  la  hauteur  de  l'eau  était  de  0"*075,  et  Ton  avait  3  atmosphè- 
ï  73  de  pression  par  pouce  carré,  5  minutes  après  il  y  avait  0"'038 
)au  dans  le  tube,  et  toujours  3  atmosphères  73  de  pression.  1  mi- 
te après,  la  machine  ayant  été  mise  en  marche,  la  pression  tombe 
I  atmosphères  40,  et  la  soupape  commence  à  se  fermer.  Gomme 
navire  avait  à  manœuvrer,  on  laissa  ouverte  la  communication 
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avec  la  machine,  alors  à  3  atmosphères  30  la  soupape  se  fen 
feux  furent  poussés  pendant  toute  la  durée  de  Fessai,  et  les 
Dication s  fermées.  L*eau  était  calme  dans  le  tube,  et  il  n'y  a  et 
projection  d*eau  dans  le  tuyau  d*échappement  de  la  vapeur. 

La  deuxième  expérience  eut  lieu  sur  la  même  chaudière  i 
soupapes  ordinaires,  chacune  de  O^'lôO  de  diamètre,  une 
totale  égale  de  2"332  carrés,  chargées  de  poids  de  1,069* 
pression  de  k  atmosphères  par  centimètre  carré. 

La  pression  monta  josqu'à  ce  qiie  les  soupapes  commenças^ 
soulever  à  k  atmosphères.  On  poussa  alors  les  feux  pour 
plus  de  vapeur  possible,  et  1 1  minutes  après,  moment  où  la 
commença  à  fonctionner  de  nouveau,  la  pression  s*était  élevée 
mosphères  53. 

Des  deux  expériences  ci-dessus,  il  résulte  que  la  soupape  d 
est  largement  suffisante  pour  Tévacuation  de  toute  la  vapeur,  c 
grande  chaudière,  prise  pour  type,  est  capable  d'engendrei 
pression  de  3  atmosphères  1/3.  A  la  pression  de  4  atmosph 
serait  possible  que  la  soupape  fut  aussi  insuffisante,  car  pen 
5  dernières  minutes,  les  feux  étaient  peut-être  en  meilleur  et 
commencement»  et  la  pression  s'est  maintenue  à  3  atmospl 
pendant  5  minutes.  Ce  qu'il  y  a  de  très-remarquable,  c'est 
écart  des  pressions,  entre  le  moment  auquel  la  soupape  s'est  i 
grande  ouverte,  et  celui  auquel  elle  s*est  fermée  tout  à  fait. 

Ces  essais  ont  été  faits  en  présence  de  M.  James  Urqu 
M.  Traill,  inspecteur  en  chef  du  ministère  du  commerce 
M.  Thomas  Gray,  du  département  de  la  marine,  éditeur  de  o 
blication  au  moment  où  le  concours  pour  la  soupape  de  sûre 
ouvert. 

Un  nouvel  essai  de  la  même  soupape  de  O'^OSd  a  été  fait  ; 
autre  chaudière  marine  à  système  tubulaire,  de  3'"809  de  d: 
3"'123  de  longueur,  à  3  fourneaux  de  1"980  de  long  et  larges  d( 
La  surface  totale  des  grilles  était  de  &"'3/il  carrés. 

Cette  chaudière  était  munie  de  deux  soupapes  ordinaires 
de  1"180  de  diamètre,  ayant  une  surface  totale  d'environ  1"5 
et  chargés  à  k  atmosphères  2/3  par  des  poids  à  leviers. 

La  soupape  perfectionnée  était  chargée,  par  poids  directs» 
mosphères  par  centimètre  carré,  et  se  comporta  par  rappc 
chaudière,  ainsi  que  le  montre  le  tableau  suivant  : 


CUROlffQUE. 


en 


H. 

Commencement  de  l'essai •  S 

La  soupape  commence  à  se  soulever.  2 

Id.  2 

La  soupape  se  soulève  franchement. .  2 

La  soupape  s'ouvre  en  grand 2 

Id.  2 

Id.  2 

Id.  3 


M. 

35      Pression..        • 

37  —  3»*«90. 

38 .  —  3**"^3. 

40  —  4**". 

45  —  4»*'»06. 

50  —  4**»13. 

55  —  4^13. 

00 .  ^  4»*»20. 


Les  feux  étaient  convenablenient  en  action  pendant  Texpérience,  la 
vapeur  claire  et  pas  d'entraînements  d*eau  dans  le  tuyau  d'échappe- 
ment. Mais  on  n'a  pas  pris  note  de  la  hauteur  de  l'eau  dans  lé  tube  de 
niveau  pendant  cet  essai,  vu  qu'elle  n'était  pohit  calme,  ce  qui  a  eu 
pour  cause  évidemment  l'eau  sale  du  port,  avec  laquelle  le  plein  avait 
été  fait  dans  la  chaudière.  L'ouverture  de  la  soupape  pendant  cette 
expérience,  a  été  régulièrement  de  0"*0U  prévus  au  commencement  de 
restai.  On  a  remarqué  que,  pendant  les  expériences  amérieufes,  l'ou- 
terture  était  régulièrement  de  0*021. 

Enfin,  avec  la  même  chaudière,  à  la  pression  réduite  de  3  atmo- 
sphères 1.3,  on  a  fait  une  troisième  expérience  pour  constater  les 
ficoliés  de  la  soupape  à  se  lever  et  à  se  fermer.  On  a  trouvé  qu'elle 
s'ouvrait  régulièrement  à  O'^OU  à  3  atmosphères  4^  de  pression,  et 
çi'elle  se  fermait  quand  la  pression  tombait  à  3  atmosphères  18. 
Traduit  du  Nautical  magaziney  par  Toubouuc, 

Lieatenaot  de  vaisseau. 

Inflammabilité  du  bois.  —  Enduit  Jackson.  —  Le  procédé  ima- 
*  giné  par  le  capitaine  Jackson  pour  rendre  le  bois  incombustible,  dit  le 
Hwtical  Magazine^  a  été  l'objet  d'un  rapport  favorable  de  la  part 
de  M.  Jacomb,  qui  a  été  chargé  de  l'expérimenter. 

«  Les  expériences  auxquelles  s'est  livré  M.  Jacbmb  l'ont  conduit 
^ui  conclusions  suivantes  : 

l' Les  dilTérents  degrés  d'inflammabUité  des  diverses  espèces  de 
tK)tt  peuvent  être  classés  ainsi  qu'il  suit  ; 

Le  phis  inflammable  de  tous,  acajou,  1  ;  inflammable  à  peu  près  au 
iBéme  degré,  peuplier,  2  ;  sapin  jaune,  3  ;  sapin  blanc,  &  ;  sapin  de 
fiaotzig,  5  ;  orme  américain,  6  ;  frêne,  7;  teck,  8  ;  pin-larbc  anglais,  9 
«de,  10  ;  chêne  d'Amérique,  11  ;  et  enfin,  le  moins  inflanunable  de 
TOBf  cbéne  anglais,  12. 
2""  Lorsque  les  pièces  de  bois  sont  retirées  du  feu  tout  enflammées, 
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route  ;  &  officiers  et  2  hommes  furent  tués  pendant  Faction,  1 
et  10  sous-officiers  et  soldats  moururent  des  suites  de  leurs  bl 
6  officiers  et  &9  hommes  dans  le  rang  furent  grièvement 
21  officiers  et  109  hommes  furent  légèrement  touchés.  1 

Examen  des  causes  qui  favorisent  le  développemen 
mortalité  sur  mer.  —  Nous  empruntons  à  VIron  les  reflet 
suivent  : 

L'attention  du  gouvernement  vient  d*étre  appelée,  par  le  ci 
commerce,  sur  la  nécessité  d'étendre  aux  gens  de  mer  les  { 
d'existence  ou  sauvegarde  légales  dont  on  jouit  à  terre. 

En  Angleterre  comme  ailleurs,  dès  qu'une  personne  vient  à 
le  décès  est  dûment  constaté  par  un  médecin,  et  certificat  doi 
délivré  aux  autorités  civiles,  avant  Tenterrement.  En  outre,  si 
paraît  résulter  d*un  accident  ou  d'un  acte  de  violence  quelcon( 
enquête  est  immédiatement  ouverte  par  un  officier  de  justice 
recherche  la  cause  ou  l'auteur. 
A  la  mer,  la  vie  qui  déjà  ne  court  que  trop  de  risques  nat 

'  exposée  encore  à  ceux  provenant  de  l'insouciance  la  plus  ( 
qui  y  règne,  sans  aucune  espèce  de  contrôle.  Aussi  en  est-i 

"une  tendance  déplorable  à  tout  rejeter  sur  le  compte  des  n 

'  Déjà  ces  dernières  n'entrent  plus  que  pour  un  tiers  dans  la  i 
générale,  ce  qui  est  un  grand  pas  de  fait.  Viennent  en  secon( 

*  naufrages,  puis  pour  le  dernier  tiers  les  autres  accidents  de  n 
La  meilleure  façon  de  remédier  à  cet  état  de  choses  serait,  • 

'^nous,  de  créer  daiis  les  bureaux  d'armement  un  poste  d'ofi 
santé,  avec  mission  de  s'enquérir,  à  l'époque  du  débarquée 
équipages,  de  la  nature  des  soins  qui  ont  été  donnés  à  boi 
causes  qui  ont  pu  déterminer  les  décès,  si  toutefois  il  s'en 

'  sente  pendant  le  voyage.  Le  magistrat  serait  appelé  au  beso 
struirait  absolument  comme  s*il  s'agissait  d^un  cas  à  terre.  C'est 
ce  genre  de  contrôle  et  à  un  système  pareil  d 'enquêtes  que  l'o 
rivé  à  avoir,  dans  la  marine  de  guerre,  une  mortalité  bien  inU 
celle  de  la  marine  marchande,  contrairement  à  ce  qui  avait  lie 
fois.  Et  encore  a-t-on  trouvé  que,  pendant  Tannée  1871,  TÉt 
pu  s'épargner  2,617  décès  de  marins,  dont  2,585  provenant 

'  sures  ou  autres  accidents  qui  n'ont,  paratt-il,  donné  lieu  î 
espèce  d'instruction  le^gale . 
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Si  les  enquêtes  médicale  el  judiciaire  sont  utiles  pour  les  personnes 
qm  vivent  à  terre,  à  plus  forte  raison  doit-on  en  faire  profiter  les  gens 
de  mer,  qui  sont  disséminés  sur  les  océans,  loin  des  leurs,  privés  des 
secours  de  la  religion  et  de  la  protection  de  la  loi. 

Traduit  de  Vanglais  par  J.  Lecompte, 

Enseigne  de  vaisseau. 

Nouvel  itinéraire  de  Bombay  à  Aden  pendant  la  mousson 
de  S.-O.  —  Nous  empruntons  à  la  Rivista  mariUima  l'analyse  suî- 
nnte  de  Fouvrage  récemment  publié  par  M.  J.  MereRo,  commandant 
le  navire  à  vapeur  Persia^  de  la  société  Rubattino. 

La  distance  qui  sépare  Bombay  d*Aden  est  de  1,665  milles  marins, 
qull  est  impossible  de  parcourir  en  ligne  droite  pendant  la  mousson 
de  S.-O.,  c'est-à-dire  de  la  moitié  de  mai  aux  premiers  jours  d*octobre, 
pirce  que,  pendant  cette  période,  le  navigateur  aurait  constamment 
Wi  debout  et  grosse  mer. 

'  JDsquId  la  route  réputée  la  meilleure  pour  les  navires  à  vapeur  qui 
dTectuent  ce  voyage,  était  celle  indiquée  par  le  lieutenant  Taylor,  qui 
*ivait  tracée  d'après  Tétude  comparative  de  plus  de  cent  journaux  de 
lord  des  navires  de  la  compagnie  des  Indes.  Voici  cette  route. 

En  quittant  Bombay  orienter  le  navire  presque  au  S.-O.  ;  à  60  milles 
fela  côte,  modifier  cette  direction  en  appuyant  vers  la  gauche,  c'est-à- 
Ibe  en  orientant  le  navire  à  peu  près  au  S.-S.-O.  et  naviguer  ainsi  jus- 
pf  au9<»50'  de  latitade.Âlors,changer  la  direction  du  navire  en  appuyant 
'droite,  le  cap  à  ro.-S.-0,jusqu*au  âl^^SO'  de  longitude  E.Greenwich  ; 
rce  point  du  trajet  orienter  le  navire  à  TE.  !/&  N.  et  suivre  cette  di- 
ôction  jusqu'au  55®  de  longitude  ënviroâ  ;  enfin  orienter  le  navire  sur 
B  cap  Guardafui  en  passant  à  l'Ouest  de  Socotora.  Par  cette  route  le 
iirigateur  fera  2,150  milles,  au  lieu  de  1,665  qui  séparent  Aden  de 
loffibay •  Mais  on  sait  que,  sur  mer,  la  ligne  droite  n'est  pas  toujours 
Bplus  court  chemin  d'un  point  à  un  autre  ;  et  qu'il  est  souvent  plus 
Enuitageux  de  compter  avec  les  vents  et  les  courants,  ce  qui  a  lieu 
wr  la  route  indiquée  par  le  lieutenant  Taylor. 
En  effet,  le  navire  qui  suit  cette  voie,  après  s*ètre  suffisamment 
euté  des  côtes  de  THindoustan,  est  orienté  de  façon  à  ce  que  la 
loàsgon  vienne  le  frapper  à  tribord  et  lui  permette  de  s'aider  de  sa 
Mlure.  Il  semble,  en  outre,  pendant  la  partie  du  trajet  qui  s'effectue 
BIS  la  direction  du  S.-S.-O.,  que  si  le  courant  prend  le  navire  par  le 
lYers,  il  est  plus  faible,  et  que  le  vent  est  moins  violent  qu'ils  ne  le 
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sont,  tous  deux,  vers  d'autres  points  de  ces  parages.  Il  semble  aussi 
que,  lorsque  le  navire  continuant  son  voyage  a  le  cap  à  rO.-S.-0.,  il 
arrive  dans  une  région  du  golfe  Arabique  où  la  mousson  a  moins  de 
force,  et  où,  mieux  que  partout  ailleurs,  il  peut  marcher  vent  debout. 
Ici  également  le  courant  qui  vient  presque  toujours  par  le  travers  est 
des  plus  faibles. 

Lorsque  enfin  le  navigateur,  modifiant  une  dernière  fois  son  oriei^* 
tion,  se  dirige  vers  TE.  1/U  N,  et  le  cap  Guardafui,  il  traverse  uœ 
partie  de  mer  où  la  mousson  est  aussi  violente  que  dans  les  autres 
parties  du  golfe  Arabique,  mais  alors,  encore,  le  vent  prend  (le  navire 
presque  par  le  travers,  et  malgré  un  courant  toujours  faible,  il  est 
vrai,  mais  contraire,  il  peut  avancer  avec  une  rapidité  suffisante. 

En  résumé,  la  route  indiquée  par  la  carte  du  lieutenant  Taylor  peni 
être  divisée  en  deux  parties  ;  la  première  qui  se  dirige  vers  le  Sud,  IL 
où  la  mousson  est  moins  forte,  et  la  seconde,  qui  revient  vers  le  Nori 
dans  des  régions  où  ce  vent  a  toute  son  intensité,  mais  que  le  naYiA 
parcourt  en  lui  offrant  son  travers  et  en  pouvant  ainsi  s*aiderdeBt 
voilure. 

Si  ingénieuse  et  si  généralement  suivie  qu*ait  été  jusqu^id  celll  ' 
route,  il  n'a  pas  semblé  au  capitaine  Merello  qu'on  dût  lui  donner  ift^ 
préférence  pour  se  rendre  de  Bombay  à  Aden  pendant  la  mousson  da 
S.-O. 

Ce  marin  a  fait  un  premier  voyage  en  juillet  1871,  en  naviguant  tôt- 
jours  au  Nord  de  la  ligne  droite  qui  unirait  Bombay  à  Aden,  et,  satia* 
fait  de  cette  première  épreuve,  il  l'a  recommencée  en  août  1872  ete& 
juillet  1873. 

Le  capitaine  Merello  a  fait  sa  première  traversée  en  10  jours  et 
Il  heures,  la  seconde  en  9  jours  et  17  heures  et  la  troisième  en  10  joo» 
et  9  heures.  Cela  fait  une  moyenne  de  1,700  milles  que  le  vapeur 
Persia{de  la  compagnie  Rubattino)  a  parcourus  en  10  jours  «12  beurai^ 
environ,  soit  près  de  170  milles  par  jour.  Or,  ce  navire,  par  une  met 
calme,  sans  vent  ni  courant,  ne  ferait  probablement  pas  plus  de' 
220  milles  dans  le  même  espace  de  temps. 

On  peut  dire  que  la  route  indiquée  par  le  capitaine  Merello  est  Top*; 
posée  de  celle  du  lieutenant  Taylor. 

En  effet,  en  quittant  Bombay,  ce  navigateur  au  lieu  d'indioer  vers  k^ 
Sud  cherche  à  se  maintenir  au  Nord  par  l'Ouest  ;  autant  que  possible 
il  conserve  le  cap  à  l'Ouest,  en  s'aidant  pour  avancer  des  voiles  de 
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nt,  et  il  arrive  ainsi  jusqu'à  une  centaine  dé  milles  de  la  côte 
lale  de  l'Arabie,  qu*ii  suit  pour  terminer  son  voyage  jusqu'à 

nt  les  700  à  800  premiers  milles  le  courant  contraire,  mais 
le,  retarde  quelque  peu  la  marche  du  navire  «  marche  d*aii* 
(62  ftcile  et  rapide,  parce  qu'on  navigue  avec  les  focs  et  les 
les.  Quant  aux  900  ou  1,000  milles  qui  restent  à  faire,  bien 
'ent  alors  le  vent  et  le  courant  soient  entièrement  opposés  à 
on  à  suivre,  grâce  au  voisinage  de  la  côte,  l'un  et  l'autre  sont 
msibles  qu'en  haute  mer. 

gués  études  et  de  nombreux  relevés  météorologiques,  faits 
dus  grand  soin,  seraient  nécessaires  pour  prouver  irrévocable- 
'entre  ces  deux  itinéraires,  c'est  à  celui  du  capitaine  Merello 
it  accorder  la  préférence,  et  peut  être  ce  dernier  n'exprime- 
bien  nettement  sa  pensée  quand  il  dit  dans  l'opuscule  dont  il 
le,  si  son  itinéraire  est  préférable,  c'est  parce  qu'en  le  soi- 
fait  hhO  milles  de  moins  qu'avec  celui  du  lieutenant  Taylor. 
i  également  que  le  capitaine  Merello  n'admet  pas,  avec  le  lleu- 
aylor,  qu'il  existe  dans  la  mer  d'Arabie  certaines  zones  où  la 

se  fasse  moins  sentir  ;  mais,  sur  ce  point,  il  est  difScile  de 
3orter  aveuglément  à  lui,  alors  que  le  lieutenant  appuie  son 
plus  de  cent  rapports  de  navigation,  et  parce  que,  si  ce  der- 
t  une  hypothèse  qui  n'est  pas  toujours  vérifiée  par  la  pratique, 

est  pas  moins  conforme  à  la  théorie  scientifique, 
loins,  nous  sommes  d'avis  que  l'itinéraire  dli  capitaine  Merello 
ux  que  celui  du  lieutenant  Taylor,  sinon  en  raison  précisé- 
motif  qu'il  indique,  mais  tout  au  moins  à  cause  d'un  concours 
istances  dont  il  faut  tenir  compte. 

:royons  donc  que  le  vapeur  Prrsta,  quelque  habilement  d'ail- 
il  fût  dirigé,  ne  pourrait  pas  faire  le  trajet  de  Bombay  à  Aden 
i  mousson  de  S^.  en  10  jours  et  2  heures  s'il  suivait  la 

lieutenant  anglais. 

!S  nos  calculs,  ce  navire,  en  suivant  l'itinéraire  du  capitaine 
gagne  au  moins  une  journée  sur  son  voyage  ;  ce  qui  ne  sem- 
i  dé  peu  d'importance  à  quiconque  se  souviendra  du  célèbre 
glais  :  Time  i$  maney. 

Traduit  de  Vitalien^  par  LEiiroRX. 
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De  rasage  des  instruments  d*optiqae,  —  Sous  ce  titre,  U 
Hansa  du  31  mai  dernier  publie  les  observations  suivantes  : 

Comment  se  fait-il  que,  la  nuit,  à  travers  les  lunettes  de  sextant  de 
même  qu'à  travers  les  longues-vues  ordinaires,  on  voit  prdinaireoieal 
rborizon  de  même  que  les  objets  terrestres  plus  mal  qu*à  l'œil  mi 
Les  capitaines  et  les  pilotes  nous  Tout  demandé  souvent.  Comsii 
nous  pensons  qu'une  réponse  à  cette  question  ne  serait  pas  iadifift' 
rente  à  plusieurs  de  nos  collègues  et  qu'elle  ne  se  trouve  pas  dans  le 
manuels  de  physique  qui  soient  parvenus  jusqu'ici  à  notre  conoai» 
sance,  nous  allons  essayer  d'y  répondre  succinctement. 

La  netteté  avec  laquelle  on  voit  un  objet  est  dépendante  de  b 
quantité  de  rayons  lumineux  qui  tombent  de  cet  objet  sur  la  rétine  ds 
l'œil.  La  lumière  reçue  est-elle  trop  vive,  alors  la  papille  se  contracte; 
comme  par  exemple,  par  une  lumière  solaire  intense,  jusqu'à  un  dit- 
mètre  d'environ  1%5. 

Airive-t-il  encore  trop  de  lumière,  alors  on  ferme  les  yeux  de  pi» 
en  plus,  et  la  trop  vive  lumière  est  ainsi  affaiblie  par  la  fermeton 
progressive  des  paupières  et  des  cils.  La  lumière  devient-elle  moiai 
vive,  alors  la  pupille  s*ouvre  de  nouveau  et,  enfin,  pendant  la  nat| 
elle  n'est  guère  plus  petite  que  l'iris.  Nous  l'avons  observée  sonveat, 
chez  certains  hommes,  d'un  diamètre  de  6  millimètres. 

Une  longue-vue  est  dan^  de  bonnes  conditions  si  les  rayons  bani* 
neux»  tombant  parallèlement  sur  l'objectif,  sortent  aussi  parallètemeat 
par  Toculaire.  Qu'on  braque  une  lunette  sur  un  astre,  qu'on  la  tiéeae 
à  longueur  de  bras  et  qu'on  regarde  à  travers,  on  voit  alors  daai 
l'oculaire  un  petit  cercle  lumineux. 

Le  diamètre  de  l'objectif,  divisé  par  celui  du  cercle  lumineux,  doaa» 
le  grossissement  : 

Soit  D  le  diamètre  de  l'objectif  ; 

d  le  diamètre  duj)etit  cercle  lumineux^ 

D* 
Les  rayons  lumineux  tombant  sur  la  surface  —X&  sont  coooea- 

4 

très  sor  la  surface  y  X  <>>  >  l^ur  intensité  augmente  dans  la  ptogat 

m  • 

sD« .  ad*      D« 
4    •   ft  "«P* 
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D'après  cela,  la  luoette  apporte  d'un  objet  sur  l'œil  -^  fois  plus  de 

rayons  lumineux  qu  à  l'œil  nu. 

Cela  n'est  pourtant  vrai  qu'autant  que  le  diamètre  du  cercle  lumi- 
neux dans  Toculaire  est  plus  grand  que  celui  de  la  pupille  ;  mais  le 
diamètre  de  la  pupille  est-il  plus  grand,  soit  o  ce  diamètre  ($>d), 

alors  la  pupille  d'une  surface  -7—  reçoit  les  rayons  émanant  d'une 

4 

pomon-:-  =  -. 

La  quantité  de  rayons  lumineux  prise  absolument  égale  à  —  est  à 

diviser  par  la  proportion  ~  ce  qui  donne  — . 

Si  une  lunette  grossit  m  fois,  on  voit  dans  cette  lunette  une  surface 
m  fois  plus  haute  et  m  fois  plus  large  et  par  conséquent  m^  fois  plus 
grandes  qu'à  l'œil  nu.  Les  rayons  lumineux  émanant  de  l'objet  sont 
donc  répartis  sur  un  surface  m^  fois  plus  grande  et  chaque  point  de 
l'image  sera  éclairé  m!^  fois  plus  faiblement  et  paraîtra  dans  la  lunette 

a?ec  une  intensité  x  =  ^rr-z  ou  ti-^  suivant  le  cas  et  encore  on  ne 

tient  pas  compte  que  les  verres,  si  polis  et  si  proprement  tenus  qu'ils 
soient,  absorbent  toujours  un  peu  de  lumière. 

Ce  n'est  que  dans  les  lunettes  de  nuit  que  nous  avons  trouvé  (i>  a  ; 
dans  toutes  les  autres  lunettes,  la  nuit,  B  est  >  d.  La  clarté  des  lu- 

ïiettes  de  nuit  est  donc  à  compter  d'après  la  première  formule  -j^— 5  et 

D« 
Celle  des  autres  lunettes  d'après  la  seconde  tt—z. 

Dans  une  bonne  lunette  de  nuit,  nous  trouvons  D  =  5i%,  d  =  9%. 

le  grossissement  —  est  donc  égale  a  6  et  la  clarté  -j^— ^  =  —  =  l . 

La  petite  lunette  terrestre  dans  les  sextants  et  les  octants,  grossis- 
lant  environ  4  ou  5  fois,  a  ordinairement  15  à  16%  de  diamètre  d'ob- 
ocUf.  Prenons  le  diamètre  de  la  pupille,  la  nuit  de  5%,  l'inlensité  lu- 
lineuse  de  cette  lunette  sera  donnée  par  la  formule  : 

«EV.  «A».  —  KOV.  1874.  41 
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Chaque  point  de  Timage  est  donc  2  fois  moins  éclairé  qu*à 

Les  lunettes  des  sextants  que  Ton  trouve  dans  le  commer 

sissant  de  6  à  11  fois,  ont  ordinairement  un  diamètre  d*objec 

à  20%.  Prenons  8  pour  le  grossissement  moyen  et  18%  p 

mètre  moyen  de  l'objectif  et  B  égal  à  5%  on  obtient  pour  inte 


mmeuse 


(53^y=^p""p'^'- 


Les  longues-vues  de  bord  grossissent  tout  au  plus   12  f 
un  diamètre  d'objectif  de  /iO%.  Son  intensité  lumineuse  se 


V5Xl2y       9' 


sion 


Dans  ces  calculs,  comme  il  a  été  dit  plus  haut,  on  sup 
verres  bien  polis  et  bien  propres,  on  néglige  Tassorption  de 
lumineux  par  les  verres  qu'on  suppose  encore  sans  défauts,  c 
peut  se  réaliser  dans  les  fabriques  ordinaires.  D'après  cela,  lei 
obtenus  doivent  encore  être  un  peu  diminués. 

Si  nous  répétons  le  calcul  de  l'intensité  lumineuse  pour  um 
vue  de  bord  ordinaire  par  un  jour  bien  clair  où  le  diamètre  d< 
pille  peut  être  estimé  à  environ  2%  et  égal  au  diamètre  du  c 
.nineux  dans  l'oculaire,  on  aura  alors  une  intensité  lumine 
grande  que  ci-dessus,  parce  que  le  dénominateur  o^^  dans  1 

^j^,  devient  plus  petit,  on  obtient  (j^J  =  j= 

11  ne  faudrait  pas  induire  des  raisonnements  précédents  qu< 
des  mstruments  d'optique  ne  présente  de  grands  avantages, 
dans  certains  cas  la  clarté  soit  singulièrement  diminuée.  Po 
en  convaincre,  nous  réunîmes,  d'après  Arago,  dans  un  mon 
deux  lentilles  d'objectif  de  sextant  d'égale  distance  focale  ;  no 
nions  ainsi  un  instrument  qui  ne  grossissait  ni  n'altérait  l'inte 
mineuse,  et  nous  pûmes  ainsi  voir  un  satellite  de  Jupiter,  ( 
nous  eût  pas  été  possible  à  l'œil  nu,  encore  que  nous  en 
cherché  la  place  auparavant  avec  un  bon  télescope. 

Traduit  de  Vallemand  par  Sbpta: 

Enseigne  de  v 

Tableau  général  des  mouvements  du  cabotage  penda 
née  1871.  —  En  tête  de  ce  tableau,  que  la  direction  gén< 
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et  dea  contribuLions  indirectes  Tient  de  publier,  nous  trouvons 
mé  analytique,  d'oti  il  résulte  que,  le  poids  total  des  inar- 
as de  loute  nature  transportées  par  cabotage  en  1871 ,  a  Aé 
1 ,278  tonnes.  Ce  chiffre  comprend  à  la  fois  le  grand  cabotage, 
lire  les  expéditions  de  l'Océan  à  h  Méditerranée  et  réciproque- 
.  le  petit  cabotage,  c'est-à-dire  les  expéditions  entre  les  ports  de 

mer.  Le  chiffre  correspondant  dcl876  était  de  1,79â,825  ton- 
a  moyenne  des  cinq  années  antérieures  de  2,0t  6,696  tonnes, 
iltats  de  1871  sont  donc  supérieurs  de  312,^53  tonnes  k  ceux 

et  de  96,582  tonnes  à  la  moyenne  quinquennale, 
rt  du  grand  cabotage  dans  les  quantités  transportées  en  1871 

118,905  tonnes;  celle  du  petit  cabotage  de  1,992,373  tonnes. 
H  les  ports  d'expédition,  ces  quantités  se  répartissent  comme 
'e  l'Océan  et  la  Uéditerranée. 
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1,000 

L.  Il>.r. 

IMiiâO 

■jii.rat 
eii.m 

1: 

Hooon 

BDrdHDi 

BorJc.u. 

Nom., 

1»; 

il:; 

AaltM  porta. 

Aulro.  port. 
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PUITS   DE   LA   MfDITIllA^^.B. 


Quantité*  expédiées 

de 

la  M«Hliterraiiée  à  l'Océan. 


5oBM  dM  port». 


Xarsêill».... 
Pott-de-Bouc 

Cetta 

AriM. ...... 

Astres  porU. 


Tonnes 
de 
1.000  kilo- 
grammes. 


205,175 
65,742 
57,484 
43,9r»5 

168,933 


Propor- 
tion 
pour  100. 


38  \ 
*^  ^70 

:i0 


Quantités  arrïTées 

de 

rOcéan  A  la  Méditerranée 


Noms  des  port^. 


Mnrscllle . . . . 

Arles 

Nice 

Pnrt-d«*-Bouc 
Antres  ports. 


Tonnes 
de 
1.000  kilo- 
grammes. 


137,685 
76.274 
30,538 
30,066 

196,735 


Monvemenis  de  la  navigation. 

11  a  été  expédié  en  1871,  tant  pour  le  grand  que  pour  le  pelit  cabo- 
tage 58,958  navires,  jaugeant  2,996,853  tonneaux  (jauge  officielle). 

En  1870,  le  nombre  des  navires  avait  été  de  55,118  et  le  tonnage 
de  2,842,352;  la  moyenne  des  cinq  années  antérieures  donne  60,ti2/i 
navires  et  2,768,832  tonneaux. 

L'année  1871  est  ainsi  en  [>erte  sur  la  période  quinquennale  de 
1,466  navires;  mais  elle  est  en  avance  sur  cette  même  période  de 
228,021  tonneaux,  et  elle  présente  sur  l'année  1870  des  augmenta- 
tions de  3,840  navires  et  de  154,501  tonneaux. 

Dans  le  mouvement  général  de  la  navigation,  la  part  du  grand  cabo- 
tage a  été  de  496  navires  et  de  12&,278  tonneaux  ;  celle  du  petit  cabo- 
tage de  58,462  navires  et  de  2,872,575  tonneaux. 

D'après  les  ports  d'expédition,  ces  chiffres  se  répartissent  comme 
8uil  entre  l'Océan  et  la  Méditerranée. 


SfslOIATlOll. 


Grand  cabotage, 
Petit  cabotage.. 

Total. , 


POETB    0'b1P£dITI0II. 


Poits 

de  rOcéan. 


Nombre. 


.*f0 
49,118 

40,168 


Tonnage 
officiel. 


13,990 
3,001,183 

3,015,108 


PorU 
Je  la  Méditerranée. 


Nombre. 


446 
9,34i 

9,790 


Tonnage 
officiel. 


t<0,:»3 
871,393 

081.745 


Total. 


Nombre. 


486 

Ii8,463 

:i8,958 


Tonnage 
officiel. 


13^.378 
3,873,575 

3,996.853 
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Voici  par  ordre  d'importance,  les  principaux  ports  d'expédition  et 
de  destination,  d'abord  pour  le  grand  cabotage  et  le  petit  cabotage 
réunis,  et  ensuite  séparément,  pour  chacune  de  ces  navigations. 

Grand  cabotage  et  petit  cabotage  réanis. 


PORTS    0*IXPf»ITIO:<. 


NoniÀ  dos  ports. 


Mai>eil!c 

Le  Havre 

Bordeaux 

Ollu 

Dunkeniuc 

Rouen .      

Auirus  ports.. . . 


Nombre 

de 
navires. 


3.84S 
3.334 
7,313 

K02 

917 

4i.G26 


Tonnngp 
ofGciel. 


377^10 

S9S,928 

267,809 

19S,56i 

96^4 

88,279 

1,681,739 


Propor- 
tion 
pour  100. 


4i 


56 
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Noms  des  ports. 


Bordeaux 

Marseille 

Le  Havro 

Rouen  

Cette 

La  Rochello.... 
Autrei  porls.... 


Nombre 

de 
navires. 


10,089 
3,490 
3,178 
1,459 
1,051 
3.989 

37,709 


Tonnage 
officiel. 


3544(83 
336,901 
37M>i8 
165.393 
154,850 
96.072 
1,035,106 


Propor* 

tbij 
poarlOO 


(h'aDil  cabotage. 


PORTS    o'BXPiOlTION. 


'Nuu.s  de:»  ports. 


Cette 

Siarsoillc 

Dunkcrquo 

Port-de-Bouc . , . 
AutrtfS  ports. . . . 


.Nombre 

de 
navires. 


187 

189 

23 

17 

80 


Tonnage 

of  lie  ici. 


47,410 

46,185 

6,237 

2,fi6l 

21,465 


Propor- 
tion 
pour  100. 


37.9' 

37. 0( 

5.0i 

3.r 


82 


18 


POBTS   HE   OESTIIIATIOH. 


Noms  des  purts. 


Le  Havre 

Rouen 

Diinktrque..... 

Horseille 

Autres  ports... 


Nombre 

de 
navires. 


79 
90 
73 
34 
•231 


Tonnage 
officiel. 


34,906 
33,656 
19.013 
10,984 
35,730 


Propor- 

tiOQ 

pour  100. 


38.1 
19.01 
IS.fl 
8.7. 


71 


Petit  cabotage. 


POKTS    d'expédition. 


Nomii  des  ports. 


Marseille 

Le  Havre 

Bordeaux. 

Cette.. 

Dunken[ue 

Roaen  

Autres  ports... 


Nombre 

de 
navires. 


2.656 

3,223 

7,310 

975 

779 

913 

42.6U6 


Tonnage 
officiel. 


331.12^> 

28f,019 

366.308 

145.15» 

90.!>87 

87,760 

1,663,733 


Propor- 
tion 
pour  100. 


11.51 
10.0/ 
9. il 
5.11 
3.31 
3.0j 


43 


58 


PUBIS  DE  DESTinATIOX. 


Noms  des  ports. 


Bordeaux 

Marseille 

Le  Havre 

Cette 

Rouen 

La  Rochelle.... 
Autres  ports.... 


Nombre 

de 
navires. 


10.085 
3,4.'^ 
:t,099 
1,043 
1,369 
3,989 

37,431 


Tonnage 
officiel. 


353,44» 
315^17 
339,142 
l.V3^J3 
141,637 
96,073 
1,573,798 


Pro|Ktf- 

tioB 
pour  100. 


Comparaison  des  qaantités  et  da  touna|[^e  ofAeIeL 

1»  Cabotage. 

Le  tableau  n<^  10,  du  Tableau  général  du  cabotage,  présenle  les 
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mouvements  du  cabotage,  tant  sous  le  rapport  des  quantités  trans- 
portées que  du  tonnage  des  navires  chargés  sur  lest. 

Ces  mouvements  sont  résumés  d'abord  pour  Tensemble  de  la  France 
et  ensuite  distinctement  pour  chaque  port. 

U  s'agit  à  la  fois  dans  ce  tableau  de  la  navigation  à  voiles  et  de  la 
navigation  à  vapeur.  Pour  les  deux  navigations  réunies,  la  proportion 
des  navires  chargés  est  de  79  p.  0/0,  et  celle  des  navires  sur  lest  de 
21  p.  0/0.  Le  rapport  entre  le  poids  des  cargaisons  et  le  tonnage  offi- 
ciel des  navires  chargés  est  de  70/t  kilogrammes  par  tonneau  de  jauge 
officiel. 

Un  tableau  spécial  (n°  11),  donne  des  indications  analogues  pour  les 
transports  par  les  navires  à  vapeur.  Pour  cette  navigation  prise  isolé- 
ment, la  proportion  des  navires  chargés  est  de  83  p.  0/0,  et  celle  des 
navires  sur  lest  de  17  p.  0/0.  Le  rapport  entre  le  poids^des  cargaisons 
et  le  tonnage  officiel  des  navires  chargés  est  de  580  kilogrammes  par 
tonneau  de  jauge  officiel. 

â<>  Ensemble  du  mouvement  commercial. 

Un  dernier  tableau  (n^  12)  présente  Tensemble  des  opérations  mari- 
times :  commerce  extérieur,  cabotage  et  mutations  d'entrepôt.  Dans  le 
ciiiffre  total  de  13,038,682  tonnes  de  1,000  kilogrammes  auquel  se 
sont  élevés  les  transports  par  mer,  entrées  et  sorties  réunies,  le  port 
de  Marseille  est  compris  pour  2,601,889  tonnes;  le  Havre  pour 
1,545,187;  Bordeaux  pour  1,280,322;  Dunkerque  pour  1,029,363  ; 
Rouen  pour  639,19i;  Cette  pour  523,408;  Dieppe  pour  400,388; 
Nantes  pour  365,678  et  Saint-Nazaire  pour  306,031  tonnes. 

Le  tonnage  légal,  d'après  la  j^uge  officielle  des  navires  qui  ont 
^sporté  ces  marchandises,  est  de  16,427,885  tonneaux,  soit,  en 
inoyenne,  un  tonneau  de  jauge  pour  794  kilogrammes  de  marchan- 


Renseignements  commerciaux  sur  la  Californie.  —  On  nous 
adresse  de  San-Francisco  la  note  suivante  : 

La  Californie  avec  ses  terrains  vierges  et  fertiles,  et  son  climat 
/avorable,  deviendra  un  État  essentiellement  agricole  et  un  des  vastes 
greniers  d'abondance  du  monde  entier.  L'agriculture  l'enrichira  beau- 
coup plus  encore  que  ses  mines  d*or  et  d'argent.  La  grande  culture  est 
en  Toie  de  progrès,  les  bénéfices  réalisés  sur  la  récoltp  de  1873  ont 
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donné  un  nouvel  essor  à  la  production  du  blé;  un  cinquième  de  t^e 
en  plus  a  été  ensemencé.  Le  temps  s'étant  admirablement  comporté, 
on  compte  pour  1874  sur  une  récolte  fabuleuse  de  hO  millions  de  bois- 
seaux (1,088,000^')  de  blé.  Eii  défalquant  la  consommation  intérieure, 
on  présume  en  exporter  750,000  tonnes,  qui  représentent  le  charge- 
ment de  7  ou  800  navires;  c'est  donc  un  fret  d*un  retour  assuré  pour 
nos  bâtiments  de  commerce. 

En  1873,  le  nombre  d'acres  semés  en  blés  était  de  2,900,000 
(1 ,176,000  hect.)  •  Les  terrains  privilégiés  rapportent  de  &0  à  50  bois- 
seaux l'acre.  Les  travaux  d'irrigation  sont  nombreux  et  augmentent 
tous  les  ans.  On  cultive  déjà  la  vigne  sur  une  grande  échelle.  On  arri- 
vera par  la  suite  à  produire  de  bon  vin.  En  1873,  malgré  les  gelées 
tardives  qui  ont  fait  beaucoup  de  mal,  la  récolte  a  donné  enviroo 
3  millions  de  galons  de  vin,  soit  12  millions  de  litres. 

On  cultive  également  la  betterave  pour  en  faire  du  sucre.  En  1873, 
deux  raffineries,  une  à  Sacramento,  l'autre  à  Alvarado  ont  produit 
2  millions  de  litres. 

On  commence  aussi  à  cultiver  le  tabac  et  le  coton  ;  les  premiers 
essais  paraissent  favorables.  On  élève  de  nombreux  troupeaux  de 
bœufs  et  de  moutons  qui  fournissent  une  viande  excellente. 

Commerce  français.  —  Le  commerce  français  est  dans  une  bonne 
situation,  les  importations  ont  augmenté  en  1873  sur  1872. 

En  1872  elles  étaient  représentées  par 10,969,035 

1873  —  14,323,686 

Différence 3,354,650 

Ces  importations  consistent  principalement  en  étoffes  de  laine 
(3,600,000  fr.),  en  vins  (2,700,000  fr.),  en  liqueurs  (1,865,000  fr.),eo 
quincaillerie,  chaussures,  conserves,  huile  d'olive,  etc. 

Le  fret  pour  la  France  est  ainsi  réglé  :  trois  à  quatre  livres  par 
tonnes  par  navire  à  voiles  ;  de  quatre  à  quinze  livres  pour  les  navires 
à  vapeur. 

Commerce  général  de  l'État  de  Californie. 

Les  importations  générales  étaient  en  1872  de •     207,525,866 

—  —  en  1873  de 165,799.005 

Diminution 41 ,726,W5 


# 
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i  diminutions  ont  porté  sur  le  riz,  le  sucre»  les  oranges  (Tahiti), 

irbon,  la  chaussure,  les  cigares,  la  cotoanade»  la  lingerie,  le^ 

es,  etc.,  et  en  général  sur  les  effets  manufacturés,  ce  qui  est  dû 

veloppementderindustrie  locale,  laquelle  trouve  dans  les  Chinois 

"avaiUeurs  intelligents  et  peu  coûteux. 

quantité  de  charbon  introduite  devient  moindrq  de  jour  en  jour 

se  des  importants  gisements  de  combustible  qui  ont  été  décou- 

dans  la  Californie. 

'  a  eu  augmentation  dans  l'importation  sur  les  articles  suivants  : 

,  café,  chanvre,    cognac,  conserves,  huile  d'olive,  opium,  sel, 

apon),  vins  et  liqueurs. 

.  exportations  suivent  toujours  une  marche  ascendante;  elles 

it  : 

fr. 

1872 158,581.700 

1873 212,871,910 

augmentations  ont  porté  en  1873  sur  les  articles  suivants  : 

fr. 

Bois , 2,536,100 

ili,  Mexique,  Amérique  du  Sud,  lies  de  i'Océanie,  Chine,  Sibérie,  Japon, 
:,ol.) 

fr. 

Farine  (10  millions  de  quintaux  de  blé.)..       14,763,435 

Froment 94, 181 ,980 

Mercure 5,370,805 

a  troiâ  mines  principales,  New-Almaden,  New-Soria,  Predington.  CeUe  de 
Imaden  esl  la  plus  importante,  elle  fournissait  autrefois  3,!i00  flacons  de 
:s,  elle  n*en  fournit  plus  que  1,000  environ,  mais  le  mercure  a  beaucoup 
3té  de  valeur.) 

fr. 

Haricots 88 ,  560 

Orge 1 ,995,065 

Peaux 2,280,790 

IX  de  phoques  provenant  du  terriloiie  d'Alaska,  pêcheries  affermées  à  la 
commercial  company.  On  chasse  les  phoques  pendant  quatre  mois  seule- 
il  est  permis  d'en  tuer  100,000,  pas  plus.) 

Minerai  (or  et  argent) 1 ,861 ,760 

Poissons 4,710,320 

Biscuit 185,130 

Semence  de  moutarde 348,000 

Boraœ 2,747,930 
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Bois.  —  Le  chiffre  des  exportations  ne  peut  donner  une  idée  de 
l'immense  commerce  de  bois  de  la  Californie.  En  1873,  San-Fraodsco 
a  reçu  203,330,000  pieds  de  bois  rouge  et  de  sapin  venant  en  grande 
partie  de  Puget-Sound  et  de  TOrégon.  Ce  port  n'a  expédié  que 
18,332,177  pieds,  le  reste  de  Texportation,  95  millions  de  pieds,  est 
fourni  par  les  divers  points  de  la  côte  qui  possèdent  des  scieries. 

Saumo7is.  —  Le  saumon  s'exporte  en  grande  quantité  (2, 572,020fr.), 
les  4/5  sont  envoyés  en  Angleterre  et  à  New-York.  Tahiti  en  reçoit 
pour  50  mille  francs. 

Borax.  —  L'exportation  du  borax  a  augmenté  de  471,910  fraocs 
à  2,748,930  francs. 

La  sortie  des  céréales  est  libre  et  sans  condition;  les  frais  du  com- 
merce et  la  mise  à  bord  (tous  droits  compris)  sont  de  0,35  par  hecto- 
litre . 

Il  ne  faut  pas  confondre  Texportation  des  minerais  d'or  et  d'argent 
avec  celle  des  valeurs  or  et  argent. 

Voici  cette  dernière  pour  1 873  : 

Amérique  centrale 2,7j7,880 

Angleterre 3,335,550 

Chine 31 ,676,765 

Japon  .    : 11,030,785 

New- York 72,989,480 

Pcrou 1 ,535,170 

Siindwidi . .  175,000 

Total 123,575,630 


On  lit  dans  le  journal  VAlta  California^  les  renseignements  sui- 
vants :  «  Sur  200  mille  de  dollars  (100  millions  de  francs)  exportés, 
la  Californie  envoie  dans  les  bonnes  années  1,500,000  dollars 
(7,500,000  francs)  en  Chine  et  500  mille  dollars  (2,500,000  francs) 
au  Japon,  soit  1/10.  Elle  en  envoie  les  3/4  à  New-York  et  en  Europe; 
mais  ici  elle  se  trouve  en  concurrence  avec  des  nations  quiontravan- 
tage  de  la  proximité,  qui  peuvent  satisfaire  aux  demandes  pluspromp- 
tement  et  qui  ont  un  fret  moindre.  Aussi  y  a-t-îl  fort  à  croire  que 
l'Asie  sera  le  grand  marché  où  San-Francisco  enverra  ses  produit», 
surtout  ses  farines.  » 
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1873,  les  diminutions  ont  porté  sur  les  articles  suivants  : 

fr. 

Avoine 65,565 

Laines 31,510,535 

Cuirs  tannés 1 ,600,020 

Minerais  âe  cuivre 555,705 

Minerais  divers 471 ,750 

Vins 3,933,945 

Huile  de  baleine 2,246,200 

)  laines  constituent  le  commerce  le  plus  important  après  celui 

îréales. 

mortalité  sur  le  bétail  a  été  de  20  p.  0/0;  aussi  a-t-on  des  pertes 

nés  :  1  million  de  dollars  (5  millions  de  francs). 

les.  —  Les  minerais  divers  sont  peu  exportés.  La  manganè::e  est 

luvaise  qualité.  Pour  le  plomb  il  s'est  établi  récemment  des  fon- 

i  qui  le  transforment  en  saumon. 

xploitation  des  mines  se  faisant  généralement  au  moyen  de  l'eau, 

st  trouvé  en  1873  dans  de  mauvaises  conditions  à  cause  de  la 

e  sécheresse  qui  a  régné  pendant  le  printemps.  De  plus,  les  capi- 

sanglais  se  retirèrent  tous  ensemble.  Néanmoins  il  y  a  eu  en  1873 

ugiiientation  de  10  millions  de  dollars  sur  la  production  en  1872 

lines  d*or  et  d'argent. 


.bieau  dcà  prodactioiig  des  métaux  précieux  dans  les  étals  du  Missouri 

en  1873. 

dollnrs. 

(  Compagnie  Wcls  et  Farga 24,707, 820 

(  Autres  compagnies 2 , 999, 238 

Argent  transporté  pour  la  compagnie 34, 315,741 

Minerais  et  bas  métaux 11 ,235,884 

72,258,683 


squels  la  Californie  a  produit  20  millions  environ  de  dollars, 
inée  1 874  s'est  ouverte  dans  des  conditions  très-avantageuse  s,- 
les  pluies  abondantes. 

ies  de  cuivre,  fer,  charbon.  —  L'exploitation  du  cuivre,  com- 
ie  il  y  a  quelques  années,  a  reçu  un  grand  accroissement  en  1872 
1873,  mais  n'est  pas  encore  devenue  une  industrie  importante. 
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Il  existe  des  dépôts  de  Ter  riches  et  étendus.  Une  compagoie  s*est  for- 
mée, qui  espère  suffire  aux  besoins  locaux.  Le  charbon  est  Tobjet de 
recherches  actives.  On  a  déjà  découvert  des  gisements  importaots 
dont  le  plus  riche  se  trouve  dans  Ignacio  Walley  (comté  de  0)Dtn- 
Costa).  Cette  mine  esta  quelques  milles  seulement  de  la  baie, et, les 
produits  en  seront  transportés  à  peu  de  frais  sur  le  marché  de  San- 
Francisco.  Ce  cliarbon  est  d'une  qualité  supérieure,  il  peut  rivaliser 
avec  les  charbons  d'Angleterre  et  d'Australie. 

tonuto. 

La  principale  mine  exploitée,  celle  du  Monl-E)iabiCf  a  produit  en  1873  171 ,741 
Viennent  ensuite  les  mines  de  : 

Black-Diamont 104,106 

Pellsbury 32,363 

Union. 22,601 

Central 8,518 

Eurêka 4,091 

Lo  lolal  du  c!iîir!)on  produit  est  <lc 343,366 

1,210  milles  de  chemins  de  fer  sont  livrés  à  la  circulation. 
Oakiand  a  une  State  Une  de  272  milles. 

Navigation  en  1873. 


>ATION!). 


Amérique  cenlrnle 

Anglet«>rre 

Australie 

Allemagne 

BréiU 

Chili ;.. 

Chine 

Colorobi«'  ^Britnnniquf 

Btati-l'ni  i  (Atlantique) .' 

France , 

îles  Sandwich ] ! . . . 

Iles  de  la  Société 

Indes  Orientale* 

Japon , 

Mexiqae ,....,, 

Pérou * . 

Poueationa  ruiiet , 

Divers  

Pécheurs  et  baleiniers '...^. 

Blatt-Unis  (Pacifique) 

Totaox 
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11  y  a  encore  peu  d*usines  de  montées  ;  cela  tient  à  la  cherté  de  la 
main-d'œuvre;  on  cherche  bien  à  y  employer  desCliinois.  A  San-Fran- 
cisco  il  y  a  une  belle  fabrique  de  couvertures  et  d'étoffes  de  laine  qui 
appartient  à  une  maison  française,  une  forge,  une  fonderie  de  plomb, 
des  minoteries,  des  scieries,  etc. 

Le  commerce  intérieur  de  la  Californie  s*est  peu  ressenti  de  la  crise 
financière  dont  les  États  de  TEst  ont  tant  souffert;  c*est  grâce  à  l'usage 
des  espèces  d'or  et  d'argent,  à  l'exclusion  du  papier-monnaie,  et  grâce 
aussi  à  la  nature  des  opérations  commerciales,  qui  sont  entourées  de 
plus  de  garanties  que  dans  les  autres  Ëlats  de  l'Union. 

Le  pénitencier  brésilien  de  Fernando  de  Noronha.  —  Nous 
empruntons  au /ourna/  de  la  Société  de  géographie  de  Londres  (1872) 
les  notes  suivantes  sur  cette  lie  ^. 

Fernando  de  Noronha,  situé  par  3^50'  latitude  Sud  et  32''25'  longi- 
tude Ouest,  à  environ  194  milles  au  N.-Ë.  du  cap  San  Roque,  le  point 
le  plus  oriental  de  la  côte  du  Brésil,  se  trouve  hors  des  routes  ordi- 
naires des  bâtiments  et  est  par  cela  même  une  des  îles  les  moins  fré- 
quentées de  l'Atlantique  du  Sud.  Elle  est  si  peu  connue,  que  la  carte  de 
l'Amirauté,  fort  médiocre  d'ailleurs,  est  datée  de  1735. 

La  visite  du  Bristol,  qui  ne  dura  que  deux  jours,  le  22  et  le 
23  août  1871,  eut  particulièrement  pour  but  d'ajouter  à  nos  connais- 
sances imparfaites  quelques  renseignements,  surtout  sur  les  mouilla- 
ges, la  hauteur  du  pic  le  plus  élevé,  etc. 

L'île  principale  du  groupe  a  environ  4  milles  de  long  et  en  moyenne 
1  mille  de  large;  elle  est  formée  d'un  plateau  ondulé  de  100  à 
300  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  descendant  en  pente  raide 
vers  des  plages  sablonneuses  ou  se  terminant  par  des  falaises  escar- 
pées. 

Quelquefois  le  terrrain  s'élève  de  500  à  700  pieds  de  haut;  il  y  a 
ainsi  cinq  ou  six  collines  que  les  habitants  appellent  des  montagnes. 

A  la  pointe  Est  se  trouvent  cinq  ou  six  petits  tlots  de  rochers  qui  ne 
servent  à  rien.  La  direction  générale  du  groupe  est  du  S.-E.  au  N.-0.« 
Le  mouillagei  devant  le  village  des  convicts,  environ  au  tiers  de  la  côte 
N.-E.  de  rile  est  ouvert  et  d'un  facile  accès  ;  les  grands  bâtiments 
peuvent  venir  mouiller  près  du  fort  Kock  et  de  1  »  plage  de  sable  où  le 
débarquement  s'effectue  ordinairement. 

I  Par  M.  A.  RaUray. 
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Les  roulis  si  communs  à  T Ascension  et  à  Sainte-Hélène  y  sontincoo- 
n:ius,  et  de  légères  brises  rendent  ce  mouillage  encore  plus  sûr  entoot 
temps. 

Les  navires  de  guerre  brésiliens  et  en  moyenne  dix  ou  douze  bdë- 
niers  visitent  annuellement  la  ville  pour  apporter  ou  prendre  despron- 
sions.  Un  petit  steamer,  frété  par  le  gouvernement  apporte  les  proTJ- 
sions,  les  convicts  et  le  courrier  deux  fois  par  mois,  de  Pemambuoo, 
le  port  brésilien  le  plus  près. 

A  cette  exception  près  et  à  part  les  courtes  visites  accidentelles 
comme  la  nôtre,  l'île  est  entièrement  séparée  du  monde  civilisé. 

Le  village  des  convicts,  nommé  la  Cité,  est  construit  principale* 
ment  sur  le  penchant  de  la  colline  s'élevant  en  pente  raidedu  débar* 
cadère;  il  possède  environ  1,000  habitants. 

La  partie  la  plus  importante  est  un  carré  nommé  square,  et  formé 
par  le  gouvernement,  une  petite  église,  la  prison,  les  ateliers  et  les 
magasins  du  gouvernement.  Le  tout  est  construit  en  pierre  et  blanclû 
à  la  chaux. 

De  ce  point  rayonnent  dans  les  deux  sens,  trois  ou  quatre  nei; 
dans  celle  qui  longe  la  mer  se  trouvent  quelques  magasins  constraits 
en  pierre  et  très-mal  approvisionnés. 

Les  maisons  détachées  ou  plutôt  les  huttes  des  convicts  sont  de 
fragiles  constructions  en  claie  grossièrement  plâtrée  avec  de  la  boœ, 
La  lumière  et  l'air  y  entrent  par  de  nombreux  endroits  autres  que  les 
portes  et  fenêtres. 

Elles  sont  généralement  mal  distribuées;  un  côté  sert  delogemenlà 
la  famille;  l'autre,  plus  petit,  sert  de  magasin  aux  haricots  et  au  mais, 
Derrière  se  trouve  un  petit  jardin  souvent  négligé. 

Quelques-unes  sont  mieux  construites  et  blanchies  a  la  chaux;  eBcs 
montrent  alors  quelques  marques  de  confort  auxquelles  vous  pouvex 
juger  le  goût,  les  habitudes,  les  occupations  et  la  position  sociale  da 
propriétaire. 

La  principale  partie,  et  la  seule  remarquable  de  la  ville,  commande 
et  le  village  et  le  mouillage  ;  elle  est  construite  sur  un  toc  élevé,  sa- 
vançant  au-dessus  de  la  mer  à  une  des  extrémités  du  débarcadère. 

Il  y  eut  d'abord  huit  forts  dans  différentes  parties  de  Tîle;  ils  sont 
maintenant  réduits  a  quatre  et  armés  de  32  canons  vieux  et  rouilles; 
un  seul  est  occupé. 
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A  la  partie  la  plus  éloignée  de  la  baie  8*élève  an  pic  d'aspect  sin- 
pilier.  C'est  une  élévation  inaccessible,  en  forme  d*aiguille  et  complé- 
ement  abrupte.  Il  projette  une  ombre  très-longue  sur  les  terrains 
snviroDnants  et  forme  ainsi  un  admirable  cadran  solaire. 

L'île  est  occupée  par  1 50  soldats  et  6  officiers,  sous  le  comrhande- 
3ent  du  gouverneur.  Les  soldats  qui  gardent  les  magasins  et  non  spé- 
ialement  les  convicts,  occupent  le  fort. 

Les  convicts  sont  au  nombre  de  1,500,  presque  tous  Brésiliens, 
ègres  ou  mulâtres;  il  y  a  aussi  quelques  Italiens,  un  mulâtre  amé- 
icain  et  un  Anglais.  Sur  ce  nombre  60  environ  sont  des  femmes. 

II  y  a  en  tout  dans  l'ile  200  femmes  en  y  comprenant  les  femmes 
ondamnées,  les  femmes  et  les  filles  des  soldats  et  des  convicts; 
3S  enfants  élèvent  la  population  de  l'Ile  au  chiffre  de  2,000  âmes. 

Les  crimes  pour  lesquels  ils  ont  été  bannis  sont  :  le  meurtre, 
3s  malversations,  le  faux  mocayage,  les  faux,  etc.,  beaucoup  de  femmes 
lour  avoir  empoisonné  ou  assassiné  leur  mari. 

Sur  les  1,500,  un  tiers  environ,  y  compris  les  femmes,  vivent  et  tra- 
aillent  dans  le  village. 

Les  femmes  sont  employées  à  la  couture  ou  comme  tailleurs,  et  les 
lommes  occupés  chacun  suivant  sa  spécialité.  Tous  ont  une  tâche  à  faire. 

Quelques-uns  sortent  le  jour  pour  pêcher,  travailler  dans  les  ateliers 
lu  gouvernement  ou  au  débarquement  des  marchandises. 

Les  pécheurs  sont  placés  sur  de  petits  radeaux  ;  tous  les  ouvriers  se 
sortant  bien  travaillent  dans  les  ateliers  et  sont  surveillés.  Mais,  les 
ieillards,  les  infirmes  et  les  estropiés  ont  le  privilège  de  faire  leurs 
ravaux  de  charpenterie,  de  cordonnerie,  etc.,  chez  eux. 

Le  reste,  c'est-à-dire  1,000,  est  divisé  en  10  compagnies  d'un  cent 
haque,  qui  cultivent  10  plantations  dans  différentes  parties  de  l'fle. 

Ils  sont  commandés  par  16  sergents,  dont  un  seul,  le  sergent-major 
st  un  homme  libre  ;  un  dirige  les  femmes,  quatre  ont  la  surveîl- 
ince  des  hommes  du  village,  et  dix  celle  des  plantations. 

Le  sergent-major  surveille  tout.  Ces  sergents  sont  choisis  parmi  les 
3mmes  de' bonne  conduite  et  sur  le  point  de  finir  leur  peine. 

Les  convicts  sont  rassemblés  chaque  soir  dans  le  village  ou  dans  les 
antations.  Le  dimanche  ils  doivent  s'habiller  proprement  et  aller  à 
§glise,  que  desservent  deux  prêtres  catholiques  français;  un  orches- 
e  et  un  chœur  de  convicts  s'y  fait  entendre;  des  500  qui  yjvent 
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dans  le  village,  &00  occupent  la  prison.  Le  reste  comprend  les  femmes 
et  lès  hommes  mariés.  Aucune  femme  n'habite  la  prison. 

Celle-ci  est  simplement  une  construction  en  pierre  d'un  étage,  se 
composant  d*tine  cour  ouverte  autour  de  laquelle  s'élèvent  de  longues 
ailées  carrelées,  à  l'aspect  grossier  et  manquant  de  confort. 

De  chaque  côté  sur  de  longues  tables  en  bois,  les  convicts  dormeol, 
mangent  et  placent  leur  rares  et  pauvres  vêlements. 

A  Tune  des  e^ictrémités  se  trouve  une  cuisine  saie  et  primitive,  où  ils 
font  cuire  leur  maïs. 

L'atelier  près  de  la  prison  est  une  construction  semblable  où  les 
ouvriers  sont  à  l'abri  de  l'air  et  de  la  pluie.  D'après  le  règlement,  les 
convicts  passent  la  moitié  de  leur  temps  dans  la  prison,  après 
quoi  ils  peuvent  habiter  au  dehors  et  se  construire  une  maison  et  cul- 
tiver leur  jardin.  Le  gouvernement  leur  alloue  à  chacun  une  portion 
de  terre. 

S'ils  se  conduisent  bien,  et  spécialement  s'ils  se  marient,  ils  peuvent 
être  graciés  d'une  partie  de  leur  peine  par  le  gouvernement.  Les 
convicts  mariés  peuvent  demander  à  avoir  avec  eux  leur  femme  et 
leurs  enfants.  Dea  mariages  se  font  souvent  entre  convicts  et  femmes 
*  condamnées  ou  avec  les  filles  de  celles-ci.  Comme  on  peut  bien  le 
supposer,  la  moralité  n'est  pas  très  en  honneur. 

Il  y  a  deux  écoles,  une  pour  les  enfants  d'officiers  et  de  soldats, 
Tautre  pour  ceux  des  convicts.  Les  professeurs  dans  ces  deux  éooles 
sont  des  condamnés. 

Les  enfants  des  convicts  peuvent  rester  dans  Tlle  avec  leurs  parents 
jusqu'à  rage  de  douze  ans;  à  cet  âge  les  filles  ont  la  liberté  de  rester 
ou  de  s'en  aller;  si  elles  préfèrent  partir,  elles  sont  envoyées  aux  frais 
du  gouvernement  dans  des  ateliers  de  couture  ou  à  l'hôpital  de  Per- 
nambouc.  Les  garçons  doivent  partir  à  douze  ans;  ils  sont  alors  envo]f6 
à  une  école  oi!i  on  les  forme  au  métier  militaire. 

Comme,  à  l'exception  des  radeaux,  il  n'existe  pas  de  bateaux  dans 
l'Ile,  il  est  impossible  de  s'échapper  à  cette  distance  de  la  côte  ;  par 
suite  les  tentatives  d'évasion  sont  très -rares.  En  admettant  même  quî 
réussisse,  le  prisonnier  serait  toujours  sûr  d'être  arrêté  et  pris  ctt 
atterrissant  au  Brésil. 

Chacun  d'eux  a  une  tâche  à  faire  journellement,  soit  en  labourant  le 
manioc,  le  maïs,  soit  en  le  semant  ou  en  lé  récoltant. 

Mais  comme  au  Brésil  on  ne  travaille  pas  beaucoup,  ils  ne  sont  pas 
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xbargés,  et  comme  des  esclaves,  ils  font  rarement  plus  que  ce  à 
oi  ils  sont  forcés. 

La  quantité  de  travail  obligatoire  dépend  de  la  saison,  de  Tétat  de  la 
re,  des  récoltes;  sa  durée  varie  de  10  heures  avant  midi,  à  2,  4  ou 
leures  après. 

Différentes  peines  sont  infligées  aux  paresseux  et  aux  récalcitrants, 
'  exemple  la  prison  cellulaire.  Le  fouet  est  aussi  souvent  employé 
is  le  square,  en  présence  de  tous  les  autres. 
\)ur  la  paresse,  ils  reçoivent  de  50  à  100  coups,  mais  quelquefois 
va  jusqu'à  150  et  même  300.  Tout  dernièrement  on  en  administra 
•CO  coups  à  un  conviot  brésilien  qui  avait  poignardé  sa  femme. 
A  peine  capitale  n'existe  pas  au  Brésil;  la  peine  la  plus  effrayante 
la  déporvttion  pendant  six  mois  ou  un  an  sur  les  îlots  aux  Rats,  où 
condamnés  sont  forcés  de  vivre  de  la  vie  de  Robison  Crusoé  et 
it  exposés  h  mourir  de  faim  à  moins  qu'ils  ne  pèchent  ou  qu'ils  ne 
tivent  la  terre.  Au  lieu  d'être  nourris  et  habillés  par  le  gouverne- 
nt, il  leur  est  alloué  environ  une  livre  par  mois  avec  Inquelle  ils 
]rvoient  à  leur  nourriture  et  à  ce  qui  leur  est  nécessaire  et  même 
squïls  le  peuvent  à  leur  tabac  ou  à  d'autres  superfluités.  Tous  les 
iduits  de  la  ferme,  et  tous  les  objets  manufacturés  appartiennent 
gouvernement;  on  ne  laisse  aux  laboureurs  que  quelques  tôtes  de 
îs  après  leur  travail  de  la  journée. 

Leurs  vêtements  sont  grossiers,  mais  solides  et  sans  aucune  marques 
linclives.  Leur  nourriture  habituelle  provenant  soit  du  gouverne- 
nt, soit  des  niagasins  généraux,  consiste  en  maïs,  manioc,  en  hari- 
s  blancs  ou  rouges,  produits  de  Tile,  et  en  bœuf  desséché  du 
îsil. 

'a nourriture  et  les  objets  de  première  nécessité  sont  surtout  chers, 

eur  maigre  solde  rend  objets  de  luxe  le  thé  et  le  café,  qui  coûtent 

5-cher  et  sont  par  cela  même  hors  de  la  portée  de  la  plupart. 

«es  f  magasins  généraux  »  privés  sont  d'affreuses  petites  boutiques 

t  toutes  les  marchandises  vaudraient  peut-être  de  cinq  à  dix  livres 

Ingleterre. 

s  appartiennent  à  des  convicts  privilégiés  dont  quelques-uns  sont 

es  et  ne  se  font  pas  scrupule  de  s'enrichir  encore  en  exploitant 

s  pauvres  compagnons  de  captivité.  Un  d'eux  est,  dit-on,  riche 

00  mille  dollars  ;  c'était  autrefois  un  caissier  de  banque  condamné 

ans  pour  vol. 

UV.  MA».  —  ROV.  1874.  iS 
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Quelques  femmes,  condamnées  pour  avoir  empoisonné  leurs  maris, 
sont  aussi  dans  de  bonnes  positions.  Ni  la  fortune,  ni  les  propriétés 
des  convicts  brésiliens  ne  sont  confisquées  par  la  couronne. 

La  société  brésilienne  est  du  reste  tellement  large  qu*un  convict 
qui  a  fini  son  temps,  surtout  s'il  est  riche,  peut  reprendre  bientôt  son 
ancienne  position  sociale.  Le,  conune  ailleurs  cependant  le  bannisse- 
ment ne  prouve  pas  que  le  criminel  est  complètement  corrigé;  ud 
agent  de  police  est  actuellement  dans  l'Ile  pour  rechercher  d'où  pro- 
viennent certaines  monnaies  contrefaites;  il  doit  y  avoir  un  convict 
qui  fabrique  de  la  fausse  monnaie  même  dans  ces  mauvaises  cir- 
constances et  qui  la  fait  passer  dans  cette  société. 

Quelques-uns  des  prisonniers  à  vie,  qui  sont  là  depuis  longtanps 
et  qui  ont  vieilli  dans  Tile,  s'y  accoutument  et  paraissent  contents, 
sinon  heureux. 

A  voir  les  prisonniers,  on  prendrait  la  plupart  pour  de  bons  labou- 
reurs, des  garçons  de  ferme  ou  des  ouvriers,  mais  il  y  en  a  qui  oot 
l'aspect  repoussant,  le  regard  fauve,  la  contenance  ignoble,  le  crâoe 
bas,  et  les  habitudes  de  paresse  et  de  vie  honteuse  que  l'habitude  da 
crime  donne  souvent. 

Leurs  plaisirs  sont  peu  nombreux;  un  théâtre  où  ils  jouaient  eifl- 
même  a  brûlé  il  y  a  peu  de  temps;  ils  ont  aussi  un  orchestre  qui  forme 
en  même  temps  les  chœurs  de  Téglise.  Ils  se  réunissent  le  soir  pour 
causer  sur  la  place  publique.  Les  livres  et  la  littérature  sont  peu  en 
honneur. 

Le  sol  se  compose  d'une  épaisse  couche  d'argile  rougeâtre  qui  de- 
vient dur  et  se  fend  pendant  la  saison  sèche.  Mais  pendant  les  pluies, 
il  devient,  comme  les  routes,  mou  et  boueux;  il  est  très-fertile.  Presque 
toute  rile  est  en  culture  pendant  la  saison  douce,  qui  est  le  meilleur 
moment  pour  planter.  La  surface  du  sol  devient  d'un  vert  très-vifptf 
suite  de  Texubérance  de  la  végétation.  Le  sol  est  du  reste  si  fertilei 
que  les  récoltes  de  maïs,  de  haricots  et  de  manioc,  sont  toujours  en 
progrès  et  que  souvent  on  a  trois  ou  quatre  récoltes  par  an.  Les  instru* 
ments  aratoires  sont  très-primitifs  ;  la  charrue  est  inconnue,  et  la  bêd» 
qui  seule  retourne  toute  la  terre  de  l'île,  est  en  usage.  De  lourdscha- 
riots  avec  des  essieux  en  bois  et  de  hautes  et  solides  roues  en  bois 
transportent  lentement  les  produits  des  fermes  aux  magasins. 

Les  principales  productions  du  sol  sont  :  le  maïs,  le  manioc,  les  ha- 
ricots et  l'huile  de  ricin;  ils  sont  plantés  dans  des  sillons,  en  allemaût 


CHUONIQUE.  66i 

laïs  et  le  manioc,  ou  bien  !e  maïs  et  les  haricots,  ou  enfin  le  ma- 
)  et  le  ricin.  La  plus  forte  récolte  est  celle  du  mais  et  tout  ce  qui 
\  récolte  est  consommé  dans  File. 

In  peu  de  beau  manioc  est  préparé  pour  les  officiers,  mais  la  plu- 
t  des  racines  sont  envoyées  à  Pernambouc  où  elles  sont  travaillées, 
is  réimportées  dans  l'ile  sous  la  forme  de  farine  noire  et  épaisse  qui 
;  vendue  aux  convicts. 

La  plante  paraît  être  le  manioc  doux  {Janipha  lœllingiï)^  car  la 
nne  est  douce  au  toucher,  brune,  en  forme  de  fuseau,  et  pèse  en- 
t)!)  six  onces;  on  extrait  du  ricin  Thuile  médicinale  et  une  huile  à 
ùler  épaisse,  répandant  en  brûlant  une  odeur  désagréable. 
Le  petit  haricot  noir  et  brun  (macass)  est  le  produit  d*un  arbrisseau 
mmé  «  Tajung  ».  Le  sucre  s'y  cultive  en  petite  quantité,  mais 
mme  Teau  de  Tile,  le  jus  en  est  saumàtre;  du  coton  très-blanc,  mais 
int  les  gousses  sont  très-petites  est  produit  en  quantité  dérisoire 
m  l'exportation;  on  pourrait  le  cultiver  beaucoup  plus  en  grand.  Le 
i  pourrait  aussi  être  introduit  avec  profit. 

Le  Cayairee^  produisant  de  gros  fruits  semblables  à  la  prune  et  en 
nne  d'amande,  et  Tamande  rouge  en  forme  de  prune  avec  une  large 
uille,  sont  très-communs  ;  il  y  a  une  plantation  de  cocotiers,  une 
itre  de  bananes  et  de  figues,  produisant  toutes  d'excellents  fruits. 
On  trouve  aussi  des  pommes,  des  limons  doux,  quelques  oranges, 
îs  melons  d'eau  et  de  marais,  des  patates  douces  et  une  petite  variété 
3  tamarins. 

Dans  une  petite  partie  de  Tîle  au   S.-O.,  nommée  dans  le  pays 
Sou-Ouest  »  \iennent  toute  espèces  de  plantes. 
En  introduisant  les  instruments  aratoires  modernes,  et  les  autres 
ttiovations,  et  en  soumettant  la  culture  à  une  direction  énergique  et 
clairée,  ces  plantations  seraient  indubitablement  Heux  fois  mieux 
ultivées  et  par  suite  plus  productives  que  maintenant. 
Il  y  a  environ   IGO  chevaux  et  500  vaches  dans  l'île;  ils  appar- 
6nnent  en  général  aux  sergents.  Le  lait  est  abondant  et  adieté  habi- 
lellement  par  les  convicts;  on  tue  de  temps  en  temps  du  bétail  pour 
s  soldats.  A  l'exception  des  porcs  et  des  chiens,  il  n'existe  pasd'autrcs 
3nds  quadrupèdes.  Les  rats  et  les  souris  sont  très-communs  dans 
J  champs.  Les  volailles  sont  très-nombreuses. 
Nos  chasseurs  rapportèrent  beaucoup  de  petits  pigeons,  mais  souf- 
•ent  beaucoup  des  orties  et  des  effets  d'un  arbre  dont  la  feuille  ou 
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la  séve  de  la  tige  fait  beaucoup  souffrir  et  fait  enfler  les   parties 
corps  sur  lesquelles  elle  tombe  accidentelleaient. 

Les  lézards  abondent  dans  les  champs;  on  y  trouve  aussi  un  grill 
noir.  Le  poisson  est  en  abondance,  de  grande  taille  et  très-bon. 

Fernando  de  Noronha  se  trouve  juste  au  point  où  le  courant  (S  u 
Brésil,  se  séparant  du  grand  courant  équatorial,  se  dirige  vers     ie 
Sud  ;  celui-ci  se  dirige  alors  vers  le  N.-E.  en  longeant  les  côtes  cie 
Maranha. 

Par  suite  de  cette  séparation  des  deux  courants,  il  s'est  formé  ui  n 
banc  qui  s'avance  au  delà  du  cap  San  Roque,  à  partir  duquel  les  côtos 
courent  Sud  et  N.-O.,  et  qui  divise  le  grand  courant  équatorial.  L*ÎXe 
d'ailleurs  se  trouve  dans  une  région  de  vents  variables  où  les  ver^  t^ 
de  S.-E.  dominent.  Mais  elle  n'est  pas  entièrement  dans  la  bande  c3e 
ces  alises  ni  complètement  en  dehors,  ni  même  pendant  certaines  sai- 
sons à  l'abri  d'une  pointe  méridionale  des  alises  de  N.-E.  Lorsqxxe 
rîle  sera  mieux  connue,  on  trouvera  probablement  que  cette  situation 
particulière  rend  son  climat  et  sa  météorologie  singuliers  et  excep- 
tionnels. 

Les  saisons  sont  au  nombre  de  deux,  la  saison  sèche  ei  la  saison 
pluvieuse.  La  deuxième  comprend  les  mois  de  mars,  avril,  mai,  juin 
et  une  partie  de  juillet.  La  saison  sèche  domine  le  reste  de  Tannée,  le 
soleil  y  est  très-chaud  dans  les  endroits  à  l'abri  du  vent,  mais  devient 
tempéré  dans  les  endroits  ouverts  à  la  brise. 

L'île  se  trouve  environ  sur  l'isotherme  de  80'^  Farenheit,  Téquateur 
thermal  se  trouvant  à  4<»  environ  au  Nord  de  Téquateur  terrestre,  e>t 
à  environ  1"^  au  Nord  de  Fernan^^o. 

Elle  se  trouve  ainsi  au  Sud  de  la  bande  des  calmes  équatoriau-"*^» 
même  lorsque  celle-ci  est  le  plus  Sud.  C'est  ce  qui  explique  la  fra*' 
cheur  relative  du  climat. 

La  température  au  mouillage,  pendant  notre  visite,  varia  de  77**  {^^ 
à  79°  (F),  celle  de  l'eau  de  mer  de  78''  à  79%  l'humidité  relative  d^ 
Pair  déduit  des  deux  thermomètres  à  boule  sèclie  et  à  boule  mouillé^ 
étant  de  80. 

Les  vents  pluvieux  sont  ceux  de  Sud  et  de  S.-O.  Pendant  notre 
séjour  le  S.-E.  et  l'E.-S.-E.  prévalurent,  et  ces  deux  vents  sont  pro- 
bablement les  vents  dominants  de  Tile.  Cependant  quelquefois  on 
trouve  des  vents  de  Nord  et  de  N.-E. 
De  quelle  nature  sont  ces  vents?  Ne  serait-ce  pas  simplement. 
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dant  certaines  saisons,  la  liniite  Sud  des  alises  de  Théinisphère 
i? 

3s  cartes  de  rAmirauté  montrent,  en  effet,  que  ces  derniers,  pen- 
tes mois  de  janvier,  fé\Tier  et  mars,  ne  sont  pas  plus  Nord  que 
:ôtes  N.-£,  du  Brésil  à  enviroa  120  milles  du  cap  San  Roque,  et 
leur  limite  très-mobile  n'est  pas  encore  très-certaine  et  encore 
is  fixée. 

rs  vents  pluvieux  du  Sud  et  du  S.-O.  peuvent  être  regardés  comme 
vents  de  S.-E,  déviés. 

i  saison  pluvieuse  de  Noroniia  correspond  à  peu  près  à  celle  des 
;  au  Sud  du  cap  San  Roque,  et  les  vents  de  Tune  comme  de  Tautre 
ss  contrées  peuvent  être  aussi  partiellement  périodiques, 
loique  tropical,  le  climat  est  très-beau  et  très-sain,  comme  le 
tre  l'aspect  des  habitants.  Là,  comme  à  TAscension,  ce  ne  sont 
ant  ceux  qui  travaillent  au  soleil  qui  souffrent  de  la  chaleur  ou 
mt  leur  santé  délabrée  que  ceux  qui  travaillent  <1ans  les  ateliers, 
ut  aux  travaux  sédentaires. 

s  maladies  les  plus  communes  sont  la  diarrhée  et  quelquefois  la 
înterie;  la  chaleur  prédispose  sans  doute  à  ces  deux  maladies, 
elles  sont  causées  surtout,  dans  la  plupart  des  cas,  par  Teau 
âtre  et  boueuse  que  Ton  ne  trouve  même  pas  en  grande  quantité 
l'île,  et  seulement  près  de  la  baie. 

moyenne  quotidienne  des  malades  varie  de  20  à  30.  Les  fièvres 
igieuses  ne  sont  pas  rares.  Le  médecin  militaire,  le  seul  médecin 
le,  a  un  petit  hôpital  pour  les  soldats  et  les  convicts  ;  ces  der- 
sont  nourris  aux  frais  du  gouvernement  pendant  qu'ils  y  sont  en 
:ment. 

ispect  général,  surtout  celui  de  quelques  baies,  ne  manque  pas 
ittoresque.  Somme  toute,  TUe  mérite  d'être  visitée  et  offrirait 
culièrement  des  ressources  à  la  curiosité  d'un  naturaliste. 

Traduit  par  H.  Pontf, 

Eoseigne  de  yadsMaa. 

mpte  rendu  des  travaux  de  la  commission  de  surveillance 
exposition  permanente  des  colonies  en  août  et  septembre. 

attention  de  la  commission  s'est  principalement  portée,  pendant 
lois  d*août  et  de  septembre,  sur  l'étude  du  meilleur  mode  d'ex- 
on  de  l'huile  des  noix  de  Carapa  envoyées,  à  titre  d'échantillon 


^sammtsràaL  par  le  cnmiiè  (sentrai  <fel2  Gtivane.  Ces  gnnesoiéi^ 
oflom  ecaoïc  maihggpnwraipnt  xrm  vifiDes  pour  daoœr  on  rarie- 
mcnt  mauves  tm-âevé,  mma  one  poée  opérée  sar  ks  mcÉDS  mriéa 
a  Ibnni  J5  p.  4  <)  <f«ie  huâe  aPimattqnB  e ififflmte^  et  ao  croit  poo- 
^oir  afSmier  ^^'a  Técat  fras  et  caceaiptes  de  Feaa  résaitant  de  h  ons* 
9oa  à  la  T^ipair.  eilea  dûimeraient  ô4  p.  #  t.  Ces  eqiérieoooootélé 
bit»  3nr  des  noix  poonnies  de  Leur  ex?»,  par  MM.  ThomasBel,  No3 
et  C"*.  ^,  bcoievari  Vsugiranl  aa  moyen  (fappareils  sterfaydraoSquo 
de  lenr  inventiûii  ;  îl  ea  résoîte  (^  deax  hommes  et  une  presM  pe^ 
feat  m^TiiçfJmr,  en  t)  heures  <ie  trarail,  500  kOogrammes  de  su 
non  écrasées  oo  9M  à  1,000  kflogrammes  de  noix  broyées  aopîloB 
par  xm  troisième  oorrier,  dans  aœ  cirre  orf  Aor  ;  par  suite  des  &dBt» 
de  transport  de  la  macMzse^  ce  traTaîI  pent  être  fait  de  la  manière  h 
fiias  pratique^  c'est-a-dîre  sur  les  Eeox  de  producticRi,  sans  ateSer  et 
saa9  Tapeur. 

M.  Bogoier,  1 1 ,  me  Martel^  a  égaiemait  obtenu  d^excellents  réni- 
tats  en  traitant  les  ncîx  entières  ;  tandis  que  les  essais  bits  par  da 
industriels  sur  des  noix  décortiquées  ont  été  très-peu  satisfaisants. 

Les  bmles  obtaïues  Toot  être  traitées  à  la  saYonnerie  de  MM.  Ifi' 
cbaud  frères,  à  Aoberrilliers,  et  oa  espère  pouvoir  les  appliquer  aussi 
avec  avantage  au  graissage  des  machines. 

Des  expériences  analogues  vont  être  faites  sur  sept  tonnes  de  noix 
de  bancoul  provenant  de  Taïti  ;  citoos  encore,  parmi  les  essais  eo 
cours,  ceux  du  Conguérécou  'Xihpia  fruta^cens)  employé  àCayeDoe 
comme  condiment  remplaçant  le  poivre,  et,  en  même  temps,  comoe 
un  remède  efficace  contre  la  leucorrhée. 

Nous  avons  parlé  dans  un  bulletin  précédent  des  bois  d'ébénisteiic 
de  la  Guyane  et  de  leur  emploi  en  grand  pour  les  boiseries  dans  IId* 
dustrie  du  bâtiment,  à  raison  de  250  francs  le  stère  ;  ime  preoûèft 
vente  de  bois  de  marine  n*a  pas  été  moins  avantageuse  :  &6  tonnenH 
d*angélique  (Dicorenia  paraemis)  ont  trouvé  preneur  à  200  francs,  et 
160  autres  à  185  francs;  ce  bois,  possédant  toutes  les  qualités  èi 
teck,  sans  en  avoir  les  défauts,  est  inattaquable  par  les  insectes  et  les 
tarets,  et  particulièrement  propre  au  bordé  sous  blindage  des  navires  de 
guerre  ;  il  est  très-commun  à  la  Guyane  et  donne  des  pièces  de  ISà 
20  mètres  de  long  sur  0™30  à  0"50  d*équarrissage  ;  sa  pesanteur  spé- 
cifique n'est  que  de  0,746  à  l'état  sec.  Nous  espérons  donc  que  le 
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Je  cette  essence  si  précieuse  pour  les  grandes  constractions 
ndra  prochainement  un  sérieux  essor, 
gaiement  vendu  comme  échantillon,  pour  le  compte  de  la 
1,000  litres  de  tafia. 

tés  locaux  de  nos  principales  colonies  ont  continué  à  appor- 
it  les  mois  d'août  et  de  septembre,  le  concours  le  plus 
£uvre  de  la  commission. 

inique,  l'organisation  d'expositions  locales  annuelles  a  été 
principe,  dans  l'intérêt  de  l'agriculture  et  de  l'industrie 
on  s'y  occupe  très-sérieusement  de  la  question  de  l'asso- 
terres  au  moyen  de  la  ramie  introduite  depuis  longtemps 
a  colonie  par  M.  Bélanger,  le  savant  directeur  du  jardin 
e  Saint-Pierre.  On  s'occupe  en  même  temps  d'y  dévelop- 
ire  de  la  vanille  et  du  caoutchouc,  et  de  rechercher  les 
contrôler  la  valeur  des  engrais  de  commerce.  Le  comité 
iGn  l'envoi  d'une  machine  à  extraire  les  fibres  de  ramie, 
il  pour  la  fabrication  des  essences  d'oranges  et  de  citrons 
imètre. 

é  central  du  Sénégal  demande,  de  son  côté,  des  boutures 
Dur  en  propager  la  culture  le  long  des  marigots,  et  étudie  la 
reboisement  des  rives  du  fleuve  au  moyen  des  cocotiers 
lint  où  remonte  l'eau  salée.  Des  sous-comités  vont  être 
les  postes  de  l'intérieur  et  de  la  côte,  et  tous  les  produits 
connus  de  la  colonie  seront  tour  à  tour  l'objet  de  sérieuses 
Déjà,  d'après  les  renseignements  fournis  par  le  service  de 
le  commerce  des  plumes  de  parure  et  de  la  colle  de  pois- 
ice  à  y  prendre  une  certaine  importance  ;  enfin,  des  indi- 
inent  d*y  être  envoyées  sur  la  manière  de  préparer  les 
Drtues  qui  s'y  trouvent  en  assez  grande  quantité, 
ion,  le  comité  a  obtenu  les  fonds  nécessaires  à  la  création 
îrges  pour  la  multiplication  de  la  vanille,  et  s'est  concerté 
imbres  d'agriculture  et  de  commerce  pour  provoquer  la 
conseil  général  de  la  colonie  de  la  création  de  stations 
is. 

9  de  la  ramie,  comme  moyen  d'assolement  des  terres,  y 
it  préconisée. 

ichine,  l'administration  fait  entreprendre  une  série  d'ex- 
»ur  l'introduction  du  jute  dans  la  colonie  ;  on  s'occupe  de 
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1254*1255.  Lancement  du  navire  Bessemer.  —  La  nouvelle  corvette  an- 
glaise le  Sapphire  ;  traduction  du  Ttmei,  par  M.  H.  de  Bizemont,  lieute- 
nant de  vaisseau. 

(Paris.) 

1256.  Lancement  du  Friedrich  der  Grosse,  navire  cuirassé  allemand;  tra- 
duction du  Deutscher  Reichs  Anzeiger,  par  M.  G.  de  Courcel,  lieute- 
nant de  vaisseau. 

(Paris.) 

1257.  La  torpille  Harvey  ;  traduit  de  17ron. 

{Port  de  Roche  fort.) 

1258.  Simple  remarque  sur  les  relèvements.  —  Du  calcul  d'angle  horaire, 
par  M.  Vignot,  enseigne  de  vaisseau. 

(Port  de  Toulon.) 

1259.  Notes  sur  les  Tuamotus,  par  M.  A.  Mariot,  lieutenant  de  vaisseao. 

{Tahiti.) 

1260.  Réparalioiis  faites  à  bord  de  la  corvette  à  voiles  V Eurydice^  aa 
moy>?n  d'un  suçon,  par  M.  Baule,  lieutenant  de  vaisseau. 

{Port  de  Brest.) 

4  261.  Qualriùnie  expérience  de  VOberon,  sur  une  torpille  dormante. 

(Port  de  Rochefort.) 

1262.  Machine  Uock  fonclionnant  avec  du  pétrole  ;  analyse  de  XEnfji' 
hecring^  par  M.  E.  Vivant,  mécanicien  principal  de  la  marine. 

{Port  de  Lorient.) 

1263.  Kxtrail  du  rapport  annuel  adressé  au  ministre  de  la  marine  et  des 
colonies  par  la  commission  centrale  d'examen  des  travaux  des  ofticiers, 
le  30  juillet  1874. 

(Paris.) 

1264-65.  Installation  nouvelle  des  hélices  Grii'fith  à  bord  ;  extrait  dn  Joitf' 
nal  of  the  royal  United  service  institution.  —  Conversion  des  mcsores 
autrichiennes  de  longueur  en  mesures  métriques;  extrait  des  Mitth,ii^ 
Gcg.  des  artillerie,  par  M.  Domkzon,  capitaine  de  frégate. 

[Port  de  Toulon.) 

1266.  Notice  historique  sur  la  colonie  du  Sénégal,  par  M.  BerenoiB'Fi- 
RAUD,  médecin  en  chef  de  la  marine. 

(CetU.) 

1267.  Deuxième  expérience  de  torpilles  de  YOberon,  traduit  de  VEngi»^' 
ing,  par  M.  Fontaneau,  sous-agent  administratif. 

{Indret.) 
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le  l'absence  du  chirurgien  snr  les 
navires  marchands.  Moyens  d^y 
iuppléer,  par  h.  Câffar^na,  avocat  au 
barreaa  de  Toulon.  Toulon,  imp. 
Laurc-ni,  1874,  in-8". 

L'auteur  de  cette  brochure,  frappé 
!s  conditions  malheureuses  où  se  trou- 
!nt  les  marins  du  commerce,  lorsqu'à 
nier,  et  privés  de  tout  secours,  ils 
nt  atteints  de  maladie  ou  victimes  d'ac- 
cent, a  cherché  le  moyen  d'améliorer 
le  situation  si  digne  d'intérêt.  Ce 
ï>yen  serait  évidemment  d'embarquer 
r  c!)aque  navire  un  homme  de  1  art; 
ûs  on  comprend,  tout  d'abord,  g[ue 
ns  mille  circonstances  cela  soit  im- 
ssible. 

C'est  d'ailleurs  une  situation  qui,  de 
m  temps,  a  préoccupé  l'administra- 
II  de  la  manne;  et  les  nombreuses 
ionnances.  lois,  etc.,  promulguées  sur 

•  objet  depuis  près  de  doux  siècles, 
estent  les  efforts  faits  par  elle  pour 
nir  en  aide  aux  marins  du  commerce. 
L'auteur  passe  en  revue  ces  diverses 
positions  législatives,  à  commencer 
t  l'ordonnance  du  4  août  1681  (livre  H, 
'e  VI)  dont  l'article  l»*"  est  ainsi  con- 

•  «  Dans  chaque  navire,  môme  dans 
es  vais«^eaux  pêcheurs  faisant  voyage 
le  long  cours,  il  y  aura  un  ou  deux 
chirurgiens,  eu  égard  à  la  qualité  des 
foyages  et  au  nombre  des  personnes .» 
indique  celles  qui  ont  été  successi- 
ncnt  abrogées  et  s'arrête  à  celles  qui 
>t  en  vigueur  aujourd'hui,  savoir  : 
^  L'ordonnance  du  4  août  18â9,  ren- 
-  sous   le  ministère  de  M.  le  baron 

^  Le  décret  du  9  mars  1861  ; 
^  l/arrôté  du  24  mai  1862; 
^  Et  le  décret  du  17  so|)tembre  1864, 
^dus  tous  trois  sous  le  minis.tère  do 
le  marquis  de  Ghasseloup-Laubat. 
'l  résulte  de  l'analyse  de  ces  docu- 
uts,  que  l'armateur  n'est  tenu  d'em- 


barquer un  chirurgien  que  lorsqu'il 
arme  un  navire  dans  une  des  quatre  con- 
ditions suivantes  : 

10  Pour  la  pèche  de  la  baleine,  avec 
équipage  de  20  hommes  et  au-dessus, 
mousses  non-compris; 

2«  Pour  la  pèche  de  la  monte,  avec 
équipage  de  40  hommes  et  au-dessus, 
mousses  non  compris  ; 

3«  Pour  le  transport  d'émigrants,  lors- 
que le  nombre  de  ceux-ci  dépasse  cent; 

40  Pour  tout  voyage  de  long  cours, 
quand  le  navire  reçoit  100  personnes 
tant  passagers  qu'équipage. 

Mais,  des  statistiques  établies  pour 
la  période  de  1831  à  1872  prouvent  que 
si,  d'une  part,  pour  la  pèche  de  la  ba- 
leine les  armements  sont  à  peu  près 
nuls    aujourd'hui,  d'autre  })art,  pour  la 

Sèche  de  la  morue,  le  chiffre  moyen 
es  équipages  embarqués  n'atteint 'ja- 
mais le  nombre  d'hommes  fixé  par  la 
loi  pour  que  l'en  sagement  d'un  chirur- 
gien devienne  obligatoire. 

Ces  engagements  ont,  d'ailleurs,  été  de 
tout  temps  d'une  difficulté  extrême.  On 
conçoit  facilement,  en  effet,  que  des 
chirurgiens  de  quelque  valeur  ne  puis- 
sent consentir  à  s'embarquer  sans  une 
rétribution  assez  élevée.  Or,  une  sem- 
blable dépense  viendrait  diminuer  dans 
de  telles  proportions  le  produit  net  àv 
la  campagne,  que  les  armateurs  sont  et 
seront  toujours  invariablement  conduits 
à  réduire  le  personnel  de  leurs  navires, 
même  au  détriment  de  leurs  propres  in- 
térêts, plutôt  que  de  s'exposer,  en  les 
augmentant,  à  l'obligation  d'embarquer 
un  chirurgien. 

C'est  en  cherchant  à  parer,  autant 
que  possible  du  moins,  ù.  ce  fâcheux 
état  (le  choses,  préjudiciable  à  la  santé 
des  marins  du  commerce,  surtout  dans 
les  parages  de  Terre-Neuve,  où  la  navi- 
gation est  si  rude,  que  l'arrêté  du  24  mai 
1862  décidait  que  24  stations  médicales 
seraient  établies  sur  les  côtes  de  Terre- 
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Neuve,  et  desservies  par  aaUnt  de  doc- 
tenrs-mtMlecins  ou  d'ofOci^rs  de  santé. 

Ces  médecins  devaient  être  rémunérés 
aux  frais  des  armateur::  concessionnaires 
des  havres  auxquels  ilsscrai»>nt  alta''Iiés, 
mais  la  latitude  ayant  élé  laissée  à  ces 
derniers,  soit  de  former  une  association 
pour  comrir  culiectivcmenl  la  dépi^nsc 
qu'entraînerait  la  création  de  ces  postes 
médicaux,  soit  de  se  conf  )rmor,  comme 
par  le  passé,  ;Y  l'ordonnance  du  4  août 
1819,  ils  préférèrent  encore  éviter  cette, 
dépense,  quoiqu*;  relativement  minime, 
et  s'en  tenir  à  rancienne  législation, 
en  continuant,  bien  entendu,  a  l'éluder. 

Quant  aux  longs-courriers  char^rés 
surtout  de  marcliundises,  il  est  Lien 
rare  (ju'ils  réunissent  cent  iicrsonnes  .à 
leur  bord,  et  se  trouvent  ainsi  no  pros- 

3ae  j:imai8  tomber   sous  l'application 
u  décret  du  17  .septembre  iH(i4. 

Restent  donc  seulement  l^s  f^rands 
paquebots,  spécialement  consacrés  au 
transport  des  voyageurs,  mais  c<;ux-ci 
ont  tout  intérêt  à  embarquer  un  chirur- 
gien et  le  feraient,  sans  doute,  quand 
bien  même  ils  n*y  seraient  point  tenus 
par  leurs  cahiers  de  charges. 

L'auteur  ajoute,  noti  sans  raison, que 
les  armateurs,  viendraient-ils  d'ailleurs, 
en  augmentant  leurs  équipages,  à  tom- 
ber sous  l'application  des  règlements  en 
vigueur,  qu'il  leur  serait  matériellement 
impossible  d'y  satisfaire,  puisque  le 
commerce  français  comfUe  à  peu  prés 
2,200  navires  pour  le  service  desquels 
il  j  aurait  dés  lors  à  trouver  â,âOO  mé- 
decins, ce  qui  est  inadmissible. 

Ce  sont  donc  en  résumé  50  ou  60,000 
marins  qui,  presque  sans  secours,  pas- 
sent la  plus  grande  partie  de  leur  vie 
au  milieu  d'incessantes  causes  de  ma- 
ladies et  surtout  d'accidents. 

Remédier  à  fond  à  une  telle  situation, 
il  n'y  faut  pas  songer;  mais  comment 
raméliorer? 

L'auteur  a  pensé  que,  sans  avoir  la 
prétention  ridicule  de  transformer  cha- 
que capitaine  du  commerce  en  un  chi- 
rurgien, si  modeste  qu'il  soit,  on  pour- 
rait cependant  exiger  de  ces  marins,  au 
m^iiiA  tiiie  que  les  autres  matières  dont 
ils  doivent  connaître  pour  obtenir  le 
brevet  de  capitaine,  certaines  connais- 
laoces  pratiques  élémentaires  de  méde- 
cine et  surtout  de  chirurgie. 

Il  est  d'avis  qu'il  faudrait  obliger  les 
capitaines  au  long  cours  à  suivre  pen- 
dant quatre  mois  des  cours,  dits  de  pe- 
tite chirurgie,  ^ue  ferait,  dans  les  hôpi- 
taux de  la  manne,  un  professeur  dési- 
gné par  le  préfet  maritime  ou  nommé 
par  le  ministre. 

Les  notions  qu'il  s'agirait  de  donner 
am  capitaines  de  commerce ,  sont,  au 


reste,  celles  que  tout  homme, le e» 
éohéant,  se  trouverait  heureux  de  po»> 
séder.  Mais  s'il  en  est  ainsi  dant  la  vie 
ordinaire,  qu'est-ce  donc  dans  U  vie 
de  bord?  Certes,  le  capitaine  qaison 
suivi  CCS  cours  avec  le  plus  d'istelii- 
gonco  et  d'assiduité,  sera  toujours  in- 
suftisant  dans  bien  des  ciic^nslancei. 
Cependant,  si  Ton  réfléchit  que  les  ac- 
cidenis  et  les  maladies  dont  il  poitrn 
avoir  à  s'occuper,  résultent ,  en  boose 
partie  du  moins,  des  travaux  pt  dei 
conditions  particulières  d 'existence dm 
équipage  composé  (généralement  d'hoo- 
mes  lobustes  ol  jeunes,  on  doit  re- 
connaître qu'il  est  facile  d'eo  pré- 
voir un  certain  nombre  En  diri|^t 
donc  spécialement  de  ce  c/jlé  lesnoliois 
médicales  et  chirurgicales  qu'il  s'aurait 
d'inculquer  aux  capitaine»  au  loii| 
cours,  il  semble  hors  de  doute  à  Tu- 
teur de  la  brochure  en  question,  qst 
ces  derniers  deviendraient  aptes  A  ni- 
dre  de  grands  scr\ices  aux  hooDMi 
placés  sous  leur  commandement.  Ri 
doit  on  pas  croire  enfin,  pour  termiic 
sur  une  considération  d'un  ordre  tontdif- 
férent,  qu'en  mer,  Taulorité  morale  dis 
capitaines  du  commerce  «  mailresafra 
Dieu  à  leur  bord,  »  augmenterait  ei 
raison  des  secours  presque  paleroeU 
qu'ils  rendraient  à  leur  équipage,  et 
que  celui-ci  les  leur  payerait  en éoer|ie 
et  en  dévouement. 

Telles  sont,  en  résumé,  les  nistm 
que  M.  Caffan^na  fait  valoir  A  l'appii 
de  son  idée;  il  conclut  on  proposant: 

1»  Une  révision  des  différentei  lois 
concernant  l'embarquement  d'uo  chi- 
rurgien sur  les  navires  marchands  : 

2»  L'institution  de  cours  de  peUle 
chirurgie. 

Lecccre. 

L'Expédition  du  Mexique  (186M8S7|> 
par  M.  Niox,  capitaine  d'élat-major. 
Paris,  J.  Dumaine,  1  vol.  in-8  :  AlW. 

L'ouvrage  de  M.  Niox  est  un  ricfc 
clair,    complet,     de     rexpéditioo   di 
Mexique  considérée   tant  au  pobt  dl 
vue  poUtique  qu'au  point  de  vue  mili* 
taire.  —   Après  un  rapide  résumé  dl 
1  histoire  intérieure  de  l'ancienne  colo- 
nie espagnole  depuis  la  proclanaliot 
de  son  indépendance,    histoire  qui  n 
résume  en  une  succession  presque  in- 
terrompue de    révolutions,   de  contri* 
révolutions,  de  pronnnciamentos  mili- 
taires   amenant    tour   à    tour  an  pot* 
voir    les  dirférents    partis  en   lutte  et 
offrant  le  >pectacle  d  une  anarchie  saoi 
exemple  dans   la   vie   d'aucun  peupU, 
l'auteur  arrive  aux  événements  qui  for- 
cèrent, en  1861,   la  France,  VEspagut 
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.erru  a  inlervenir,  d'abord 
Jiplomatii]ue,  puis  par  la 
s  les  affaires  du  Mexique, 
ner  le  payement  de  rindem- 
r  était  due  depuis  longtemps, 
lu  la  concention  étranijère. 
rend  constamment  justice  au 
t  au  (ad  politique  du  vice- 
un  do  la  Graviers. auï  efforts 
ssa  de  faire  pour  maiiiteDir 
»uvent  prête  à.  se  rompre, 
lefs  des  armées  alliées,  qui 
de  leurs  gouvorntments  cfes 
i  parfois  divergenles. 
oué  par  la  niarino  propre- 
et  par  les  troupos  de  la  lua- 

pas  exposé  avec  moins  de 
la  part  prise  pur  l'armée  de 
^omposiiioa  des  troupes  de 
mer  :  !»  ur  effeciif  ;  leur  ar- 
•  Désignation  d.'S  b^ltiments 
ûe  de  Texpédiiion.  —  Uécil 
lés  contro  loîauclles  eut  à 
outre -a  m  irai    Jurien    do   la 

qui  avait  été  conlié  le  com- 

<ln  premier  corps  expidi- 
)0ur  m»liro  les  colonnes  en 

or^nniier  des  moyens  de 
ive:  un  matériel  insiiflisiinl, 

la  ré.;,'i>jii  mourlriérc  de> 
\des.  —  Dispositions  pris'-s 
-ver  les  troupes  des  atteintes 
;ie>!roqui  avait  fait  do  nom- 
limes. 
mniK.'iit  des  opérations  anx- 

pienait  ])art,  dans  l'ioté- 
îrro.s,  la  marine  rendait,  en 
p^,  d'autres  services  non 
loux  :  —  Transport  de  ren- 
Ajfs  d'Iîorames,   d«.*  chevaux, 

do  vivres  et  de  munitions; 
t  des    iroupis  à   bord    des 

l'ancre,  avant  de  bîs  niott'-e 

a  n  diî  les  soustraire  aux 
udes  qui  rendaient  impos- 
our  d:  s  côles  ;  —  bàiimenls 
1  hôpitaux. 

N.  opérations  marilimcs  sim* 
u  «îolfe  du  Mexiiïue,  elles  se 
'abord  à  la  surveillance  des 

des    commissaires    étaient 
P'frcevoir     les    droits    de 

ù,  quelques  escarmouclies 
.'une  importance  épisodique, 
embouchures    des    fleuves, 


entre  les  canonnières  et  les  guérilleroi. 

«  Par  suite  du  désir  trop  scrupaleui, 
dit  M.  Niox,  de  ménager  les  intérêts 
des  neutres  et  ceux  de  la  population 
mexicaine,  les  eroiseors  français  avaient 
l'ordre  de  se  borner  à  arrêter  la  contre- 
bande de  guerre.  » 

Ce  ne  fut  que  plus  tard,  le  6  sep- 
tembre 1863,  que  fut  déclaré  le  blocai 
effectif  des  côtes  du  golfe,  depuis  un 
point  situé  ù.  dix  lieues  au  Sud  de  Tem- 
bouchure  du  Rio  Bravo  jusqu'à  et  y 
compris  Campôche.  H  y  avait  longtemps 
que  cette  mesure  était  réclamée  par  les 
commandants  des  bâtiments  dont  les 
croisières  ne  pouvaient  avoir  aucun  ré- 
sultat sérieux. 

Ua})pelons  aussi  l'expédition  de 
Tampico  conduite  par  l'amiral  Jurien, 
les  démonstrations  contre  Campôche  et 
Minaiitlan,  l'occupation  d*Acapulco  par 
le  contre-amiral  Bouct,  le  blocus  local 
du  Rio  Bravo  dei  Norte  par  ramiral 
Bo-^se,  etc. 

L'onvraj;e  de  M.  Niox  se  termine  par 
un  appendice  contenant  les  documents 
otficiels  à  l'appui  dos  faits  relatés. 
Parmi  ceux  qui  concernent  la  marine 
hgurent : 

1<>  Un  tableau  indiquant  les  trans- 
ports de  troopes  effectués  par  la  ma- 
rine entre  la  France  et  le  Mexique; 

2"  Une  note  sur  la  colonisation  du 
Mexique; 

3^  Un  tableau  des  embarquemenis 
pour  le  rapatriement  des  corps  expédi- 
tionnaires ; 

40  Et  un  relevé  d(*3  dépenses  occa- 
sionnées par  l'expédition  du  Mexique. 

On  ne  saurait  trop  louer  l'élégante 
simplicité  avec  laquelle  H.  Niox  a 
exposé  les  faits  si  nombreux  et  si  com- 
pliqués qui  abondaient  dans  son  sujet, 
l'absence  d'appiéciutions  passionnées, 
et  surtout  la  clarté  lumineuse  qui 
éclaire  son  récit  et  met  le  lecteur 
comme  en  présence  des  choses  elles- 
mêmes.  Bien  que  les  événements  qu'il 
rapporte  soient  encore  très>près  de 
nous,  il  a  su  les  raconter  en  véritable 
historien,  impartialement,  suivant  la 
belle  maxime  de  Tacite:  Scribilur 
hittoria  ad  narranduvi  non  ad  prO' 
bandum, 

lIx.xnY  Din\s"^iER. 
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n  1«  avril  18:11  au  31  nun  1871.  — 
Importations  et  eiportations.  —  Navi* 
lation  an  Iode  cours.  —  Pavillons.  — 
Cabotage.  —  Port  de  Calcutta  ;  Hoq- 
vnmant  commercial  «n  l87t-187S  et  en 
1871-1873.  —  Importations  et  eipor- 
tations. —  Piavigstion.  —  Coorsdu  (roi 
et  des  assurances.  —  Part  de  Cbitu< 
gon;  :  Commerce  et  navigation  en  lfrT3. 

—  Bombay  :  Mouvement  commercial  an 
ie7M871  et  etk  1871-1873.  —  Impor- 
tations el  eiportations.  —  Navigation. 

—  Birmanie  aafrl.iise:  Populniion.  — 
Commerce  el  navigation,  de  1870  A  1873. 

—  Ce^tan  :  Population.  —  Commerce 
et  navigation  en  1871.  —  Siogapour  : 
Commerce  et  navi|{ation,  do  18G8  1 
IHti.  etc, 

■  Aniuilet  hjdrographiqnef.  — 
1"  Il  V  liimeilrM.  Hotts  sur  le  Fiord 
Sliidren,  Slolpmiinde   et   Swinemûnde. 

—  Renioijinements  sur  la  rivière  Sher- 
liaro.  —  Câte  de  Patagoiiie  el  détroit 
du  lla^ellan.  —  Ilol  Alphonse  :  groupe 
tiijoQlier.  —  ReniaigneniHtils  snr  divers 
ports  de  la  mer  des  indes.  —  Swalow, 
lias  Annmbacl  Typinsan  (mi'r  de  Chine). 

—  SibMe  orienUle.  —Exploration  des 
lies  Aléoulïennes.  —  Mules  sur  linéi- 
ques ports  de  la  cdte  Ouu'^tda  Cenire- 
Amèrique.  — Iles  Fakarava,  Rangiroa 
et  Makaiea  (archipel  de  Tabuai).  — 
Traversées  du  Vaadrtiiit  ilaiis  l'océan 
Pacinqiie.  —  Cfimpah'nei  da  rircumoa- 
vigaliun  du  Cateadni,  de  la  Gnronnr, 
de  l;i  Virginie  el  du  Baffon.  —  Ren- 
telïnemenls  sur  l'Ile  Campbell.  — 
iNiitrtS  sur  les  Iles  noiivellns.  —  lléhrido4. 

—  Passa^"*  do  Venu*  sur  la  disque  du 
soleil.  —  Dé  terminal  ion  de  dïlTêreni^es 
des  méridiens   dans  In   Pacili>|Da  E«l. 

—  Noie  sur  les  lioia  flultiJa  de  la  mer 
Arr-iiiui...  —  Cyclones  dans  nioéan  Ift- 
dien.  —  Cjulonos  dans  loj.'oifudn  Itan- 
gatc.  —  .Note  sur  le  tiulf-Slroam. 

*  Archives  de  médeciao  navale.  — 
Sei'trmbre.  C  on  l  ri  1  m  lions  il   la  g^oEra- 

Ïhiu  médicale  :  Staliuii  navale  de  l'océan 
trinque  (1870-187^),  par  le  II' A.  Four- 

SBUio  des  pays  clinulii,  \i.n  le  \i'  J. 
Cn-vaun.  —  Des  variiitinns  do  la  Icm- 
Itcraluto'  i>i  lia  pouls  dan.-i  la  Uvvn 
jauni-,  p'ir  le  U'  i.  Jones.  —  Les  qna- 
ra;ilr.ini's,  par  le  D'  H.  Rej,  etc. 

*  Archives  des  missions  scienti- 
fiques. —  187*.  1"  livraison.  Rapport 
sur  réljt  de  la  pisciculture  tio  France 
el  d^us  Icî  pajs  voisins,  l'.ir  lluuclion- 
Lrdndcly,  etc. 
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*  Balletin  de  la  Réunion  des  of- 
ficiers.  —   là   septembre,   Nouvelies 


Nouvelles  tables  azimutales  d'étoiles  et 
nouveaux  oompas  de  nuit,  etc. 

*  Bulletin  de  la  Société  de  géogra- 
phie. —  Juillet.  Les  inondations  dans 
la  plaine  de  Ticn-Tsin,  par  Guy  de 
Contenson.  —  Le  Kio  San-Francisco 
du  Brésil,  par  l'abbé  Durand.  —  Nou- 
velle carte  lopographique  du  massif  du 
Mont-Blanc  par  E.  Viollel-le-Duc.  — 
Notice  sur  la  carie  du  Mexique,  par 
Niox.  —  La  nouvelle  triangulation  de 
l'ilo  de  Corse,  par  F.  Perrier.  —  Les 
formations  géologiques  contemporaines 
du  fond  des  océans,  par  Périer.  —  Ré- 
centes études  sur  le  fœhn  et  lo  sirocco, 
par  Ch.  Grad. 

*  Bulletin  de  la  Société  scienti- 
fique industrielle  de  Marseille.  — 
2*  trimestre.  Pose  des  câbles  télégra- 
phiques sous-marins,  par  Ternant,  etc. 

Bulletin  ofûciel  de  la   marine.  — 
A'o  ;U.  Nolilicalion  d'un  décrel  qui  fixe 
les   ai^muux   à    fiiirt*    pour   l'appel  des 
pilotes  pendant  la  nuit.    —  Organisa- 
lion  des  bureaux  di)  réservistes.  —  Dé- 
cret du  28  août  1871  autoiisaut  lo  gou- 
verneur dtj   Li    Guyane   à  délivrer  des 
actes  de  l'rancisaliôn  coloniale  aux  ba- 
teaux a  vapeur  utfcetés  au  service  de  la 
naxigaiion  sur  les  rivières  et  les  côtes 
de  la  colonie.  —  Décret  du  28  août  1874 
portant    ap|  robalioti   des  délibérations 
du  conseil  général  de  la  Martinique  sur 
l'assielle  de  rinipôt  du  timbre.  —  Re- 
commandation de  ne  jamais  faire  con- 
son^imer  des  couf^crvcs  do  viande  dont 
la  boîte   serait   rtstéo  ouverte  plus   de 
vingt-quatre   heures.    —  Nouvelles  in- 
structions au    sujet   des  recensements 
des  objets  consommables  à   bord  do> 
bâtiments.  —  Addition    au   règlement 
d'armement.  —  Les  agents  assermentés 
du  gardiennage  ont  qualité  pour  rédi- 
ger les  procès-verbanx  des  saisies  qu'ils 
opèrent.     —    Dispositions    concernant 
l'envoi  en  France  des  objets  provenant 
des  successions  des   militaires   de  l'ar- 
mée de  terre   décédés  aux  colonies.  — 
Les  pilotes  do  Port-Saïd  et  du  canal  de 
Suez  ne  doivent  pas  être  admis   à  la 
table  de  l'état-major.  —  Les  pièces  dé- 
livrées dans   les  colonies   doivent  être 
légalisées  par  lo  gouverneur  ou  son  dé- 
légué.   Envoi    légulier  des   sii^ualures 
types.    —    La  valeur  des  délivrances 
extra-règleroentaires  de  vivres  no  doit 

Îiasôtreubondée  de  3p  0/0  au  profit  de 
a  caisse  des  Invalides.  —  Au  sujet  du 


renvoi  en  France  des  léclpients  di  t«r« 
vice  des  vivres  délivrés  aux  iiétineaif 
oa  expédiés  à  rextérienr.  a  A'o  Js. 
Au  sujet  d'un  marin  qui,  à  l'exi^ratioi 
de  ses   sept  années  de  service,  a  de- 
mandé, étant  en  cours  de  campagae,  i 
se  faire  inscrire  et  réadmettre.— Adop- 
tion de  dispositions  spéciales  pour  b 
reprise  des  dettes  des  marins  indigènes 
passant  d*nn  bâtiment  sur  un  antre. •> 
Les  Suppléments,  qui  varient  snivant  k 
lang  du  bâtiment,  seront  basés  i  ïvn- 
nir  sur  la  force  numérique  de  réqn- 
page.  Envoi  d*un  tableau  des  alloet- 
tions,  qui   varient  suivant  Je  rang  tia 
bâtiment.  —  Légalisation  des  actes  de 
l'état  civil  et  autres  documents  relatif 
à  l'Alsacc-Lorraine.     —   HodiflcalioBs 
au  règlement  d'armement.    Article  do 
médecin.  =  A^»  36.    Payement  d«li 
soldo  des  marins  en  congé,  applieatioa 
de  l'article  51  du  décret  du  1 1  août  185^ 

—  Au  sujet  des  bidons  à  délivrer  pour 
Iks  compagnies  de  débarquement.  - 
Nouvelles  recommandations  pour  la 
préparation  des  rapports  sur  les  èoft* 
sommations  do  comnustibles  à  bord 
des  navires  de  la  flotte.  —  Adresser 
des  propositions  d'avancement  au  choix, 
en  faveur  des  aspirants   de  l'«  classe. 

—  Délais  de  tolérance  pour  la  oiÎM  et 
route.  Manière  de  les  calculer.  —  Ea* 
gagement  des  ^ens  de  mer.  Action  pe^ 
sonnelle  et  réelle  de  Téquipaj^e  sar l'ar- 
mateur. Rupture  volontaire  du  vojage. 
Indemnité. Frais  de  rapatriement.  ^Ac- 
ceptation d'un  dictionnaire  des  sciences 
médicales  offert  à  !a  bibliolbèque  duport 
do  Toulon  {Don  Durand).  —  Au  sojel 
des  rapports  officiels  entie  les  officiers 
commandant  à  la   mer  et  les  diverses 
autcrités  des  colonies.  Notiticalioo  d'na 
décrel  relatif  aux  commandements  bàr 
bord  et  tribord  pour   les  navires  de 
commerce.  —  Engagement  des  gens  de 
mer.  Armement  à  la  pèche.  Prodnit  de 
la  pèche  considéré   comme  fret.  Res- 
nonsabilitc  de  l'armateur  qui  a  encaissé 
le  prix  du   poisson.    Rcclamaticn  di 
capital  des  silaires  dus  à  l'éijuipajts, 
impliquant  réclamation  des  intérêts  lé- 
gaux de  ce  capital.  —  Règlement  por- 
tant fixation  des  matières  et  objets  de 
consommation  à  délivrer  mensnellemest 
aux  bâtiments  en  !'«,  tî«  et  3«  calégofii 
de  la  réserve.  —  Classement  da  Riekt- 
lieu  dans  l'Index.  =  A»  37.  Disposi- 
tion relative  ù.  la  réparation  du  cylmdn 
du  fusil  modèle  1866.-  MiUtalres  d'ie- 
fanterio  et  d'artillerie  de  la  marine daas 
une  position  d'absence  légale  ;  con9•^ 
vent  lo  droit  au  rappel  de  la. masse  ia- 
dividuelle,  conformément  à  la  eireuliitt 
du  15  mai  1850.  —  Ré[>artition  dam 
l'infanterie  de  la  marine  des  inaigiiH 


oriBqnH  el  dei  prit  ds  lir.  —  Ar- 
i_  iu  coDipim  de  la  gesdon  ISTO.  — 
ifltatjoo  dSin  eilroil  d'une  cirrololre 
i.  kTke-président  dn  conssil,  mi- 
in  de  la  gaerre,  relative  A  la.  for- 
Ûoo  dn  eontingenl  de  laclaaie  18T3. 
EllBMion  à  donner  an  Journal  du 
Met.  ~  Application  k  la  roarine 
H  nots  miniilêrietle  de  la  gaene, 
JUe  da  7  Mpternbre  1871,  '  soi'  l'em- 
I  dt  la  luDsse  dans  les  exercices  de 
nicntéi  dans  les  cliambrea. 

Compta  randn  de  l'âcadémiB  dei 
neei.  —  31  aoûl.  Remarques  de 
P.  GerraU  an  sajet  des  poissons  da 
«Il  algérien.  —  M.  J.  U.  Leeoato 
>Êm  une  lellre  eoDcerDanl  do  projet 
■phà  de  ht  marée,  ponr  produire  la 
ipremon  da  l'air  dans  de«  réser- 
I,  et  servir  an  forage  da  liunel  qai 
encrait  la  Manche,  etc. 

■   10  *ep- 

__    _..   ,a53a*e  de 

Il  sor  le  soleil,  par  P.  Soiute-Claite 
iile.  ^  35  it^tembre.  Voyage  dans 
igoe  équatonale,  par  le  oiarqius 
lonpiègne. 


iri.  Le 
M  d'après 

nlsangbis.     . 

a  Ptroo.  =s  H  teplembre.  Lo  com- 
X  el  l'iadastrie  dn  Japon  d'après 
écenl)  rapports  des  consuls  anglais. 
9  lepltmort.  Les  variaJiooa  des 
do  polsaoa  en  Franco  depuis  un 
j-eiMle.  —  Réponses  an  guestion- 
9  de  la  commission    pour   le  déve- 


lelles  da  l'Eqnalsur  el  da  Pérou. 
8  MipUmbre.  La  tituaiion  pri^senle 
iTenir  de  l'Inde  anglaise.  —  L'im- 
uioB  el  ta  populatiuD   aut  Ëlats- 

Sie.  —  Roqyl'IIbs  de  la  l'Iala.  ^ 
bre.  Les  sinistres  maritimes,  lenrs 

M  et  let   moyens   do   les  pràvenif 

l'y  remédier,  etc. 

BtndeataiStoriqiieB  et  religieuses. 

Stpliinbre.   La  jonclion   des  deux 

un,  par  le  P.  J.  Uruckor,  etc. 

Jonrnal  des  Economistes.  —Sep- 

ir*.  Coup  d'uil  gCndral  sac  le  Ca- 

i,  par  Ed.  Farrenc,  etc. 

Jotimal  des  sciences  militaires. 

Stpitmbre.  Tacliquo  de  combat, 
Lawal.  —  Métliodo  d'instruction 
InKipe*  ;  exercices  de  cours  do  ca- 

le,  par  Philibert.  —  Adminislrtlion 


des  portions  détachée i,  par 
Hordaz.  —  Lo  tir  de  rarlitlerie  en 
187t,  par  Martin  de  Breltes.  —  Cam- 
pagne de  18M-185S,  par  Tial.  —  La 
nonrean  r^lemeni  de  maniBiiTres  de 
l'inlanlerie  belge,  par  Deieonbès.  — 
Hygiène  militaire,  par  le  Dr   Taroean. 

«Hémorial  diplom&tlaiig .—  1S  ttf' 
tanbrt.  Correspondance  échangée  entre 
le  gonvernemaut  anglais  et  le  gonier- 
neinent  espagnol  an  sujet  da  Virginiut, 
:=  3  octobre.  La  politique  asiatique. 
—  Lee  chemins  da  (er  et  l'industrie 
agricole  en  Algérie.  —  L'expoiiiion  In- 
ternationale de  Philadelphie,  etc. 

*  Missions  catholiques.  —  4  tip- 
tembre,  La  France  aa  Tong-Klng.  ^ 
llttplembrt.  Le  Tong-King.  —  Voyage 
de  Ualcodali  à  Yokohama.  =^  18  4tp- 
tembre.  La  Corée.  —  Le  Pou-Toog.  — 
Voyage  de  Hakodali  à  Yokohama.  := 
S5  leplimbre.  Le  PuD-Tan|[.  ^  S  4)<- 
lobre.  La  récolte  du  Tong-King.  —  L» 
Pou -Ton  g.  —  Le  pays  des  NmbM 
(Afrique  centrale),  «Tee  1  carte.  —  L«a 


neare  des  corps  do  iroopC' 

ICT. 


*Mond«i  (Les).  —  3  itptembr*. 
Températare  do  rAltanliqtia .  par  le 
tf  Carpenter.  =2  17  ttpttmbr».  Le 
passsgn  da  Vénus.  ^  1"  oeiobrt.  Der. 
niers  télégrammes  do  l'expédition  arc- 
tique auirichienne.  —  La  caria  bypso- 
mctrîqus  du  (rùro  Alexis,  etc. 

*  Nature  (Lai.  —  5  tiptambrt.  Les 
éléphants  de  l'armée  des  Indes.  —  La 
population  du  la  Chine.  ^  13  leplttn- 
bre.  L'Ilo  Formose,  par  G.  Marcel.  — 
Inauguration  du  pont  sur  la  Uississipi, 
par  G.  Garicl.  — Pays  d'extrême  Ouest, 
par  Ch.  Boissay.  =  29  tepttmbre.  Na- 
vire-boucli  crie.  =r  36  lepltmbrt.  Le 
congrès  des  motéorologislrs,  parF.  Zur- 
cher. —  Les  Peaux-Rouges  civilinés,  — 
La  géolo^ia  du  Canada,  iiar  J.  Girard. 
—  La  pont  roulant  ds  Siint-Malo.  = 
3  ot^Ioore.  La  populaiion  do  la  terre, 
par  Ch.  Uoissay.  —  Lo  tunnel  sous- 
marin  antre  la  Franco  et  l'AngEoierre, 
par  G.  Tiasandior,  etc. 

*  Folilication  iudnstriells  des  ma- 
chines ,  outils  et  appareils.  — 
X'V 11*  volume,  tieraitoni  1-9.  Yacht  Â 
vapeur  et  1  hélico  le  Crainn-yeivon, 
par  ]i.  Nillus,  etc. 

«Renie  desOenz-Kondes.— aSMp- 
tembrt.  L'eiclarage  A  Zanzibar  el  la 
mission  de  Sic  Bot  lie  Fiùre,  jiar  P.  D. 
Thouvenin.  —  Les  obserratoires  de  la 
Grande-Bretagne  et  da  ses  colonies,  par 
.  U.  Radau,  etc. 

*  Revue  induatrielle.  —  16  up- 
I  ttmbre.  HachinesComponnd  ibordaei 
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bÀttnents  de  guerre,  par  Stapfer.  — 
Canon  Vayasseur  de  7  ponces,  se  char- 
geant par  la  bouche,  et  affût  construit 
parles  usines  de  rartillcrie  à  South- 
wark.  —  Appareils  de  sauvetage  Gas- 
selin.  —  Le  Paquebot  VOrénoque,  — 
Les  mines  du  Canada.  =  23  septembre. 
Indicateur  de  vitesse  d'Hearson.  = 
30  teptetnbre.  Amarrage  métallique 
pour  les  bas  furins  et  étais  de  navires. 

—  Bateau  à  vapeur  le  Besiemer,  — 
Tunnel  sous  la  Manche,  etc. 

*  Revue,  militaire  de  Tétranger. 

—  11  septembre.  Les  Hollandais  et  la 
guerre  de  Sumatra,  etc. 

*  Revue  politique.  —  5  septembre. 
Le  congrès  de  Bruxelles  et  les  habitudes 
de  la  guerre,  par  Ad.  F.  de  FoDtpe^ 
tuis.  —  12  septembre.  Une  fête  fran- 
çaise au  Canada.  =  19  septembre.  La 
colonie  do  Saison,  le  Cambodge,  TAji- 
nam  et  le  Tonkiu.  =  26  septembre • 
L'institut  de  droit  intemaiionad:  session 
de  Genève,  par  A.  F.  do  Fontpertuis. 

*  Revue  scientifique.— 5  septembre. 
Les  laboratoires  de  zoologie  maritime  à 
Wimereux,  par  Giard,  etc. 

*  Science  pour  tous  (La).  —  5  sep- 
tembre. Les  peuples  nains  d'Afrique. 
=  S6  septembre.  Aventures  et  chasses 
dans  l'extrême  Orient.  =  3  octobre. 
Aventures  et  chasses  dans  l'extrême 
Orient,  etc. 

*  Spectateur  militaire.  —  Septem- 
bre. La  guerre  des  Ashantis,  etc. 

*  Le  tour  du  monde.  —  iV«  713, 
714,  715.  La  Zélande  (Nécrlande),  par 
M.  Ch.  de  Gosier.  l 

i 

PUBLICATIONS  NOUVELLES  ! 

ou  DÉPÔT  DE  LA  MARITCE.  < 


CARTES  NOUVELLES. 
Naméros. 

3326.  Plan  des  canaux  entre  Odntsi  cl 
la  poi  n  te  d'entrée  de  la  baie  d'Okay ama . 
—  Japon.  —  Mer  intérieure  (Selo-No- 
Utchi). 

3335.  Fiord  do  Christiania-Skagerack* 

CARTES  CORRIGÉES. 

105.  Carte  particulière  des  cdtes  de 
France,  partie  septentrionale  du  Che- 
nal du  Four  et  environs  de  l'ile 
d'Ouessant. 

968.  Plan  des  rades  de  Brusc,  do  Ban- 
dol  et  du  port  de  Saint-Nazaire. 

1152.  Carte  des  lies  Caroiincs  et  des 
ii'rres  environnantes  (Non  velle-Guinéc, 


Nouvelle-Bretagne,  Nouvelle-lriande. 

lies  Salomon.  îles  de  l'Amirauté). 
1718.   Plan  des  passes   de   Kertch 

d'ienikalc  (mer  d'Axof). 
2343.  Carte  du  golfe  de  Bothnie  (pari 

Sud). 
2791.  Golfe  de  Saint-Laurent,   lie  < 

cap  Breton;  port  Hood. 
3043.  Carte  particulière  de  la  cdte      _ 

tentrionale  d'Afrique  (7«  feuille),  pa^r— 

lie  comprise  entre  Alger  et  Dellys. 
3001.  Carte   do  la  côte  septeutrioDa.l4 

d'Afrique  (11«  feuille),  partie  eomprâ  si 

entro  le  cap  Bougaroni  et  le  cap  Axa  i 
3142.  Carte  particulière  de  TlledeJ^r* 

sey  à  rile  de  Serk. 
2147.  Carte  de  la  partie  N.-O.  du  golf« 

du  Mexique,  comprise  entre  les  bottctv^s 

du  Mississipi  et  la  barre  de  Santa.  ~ 

der. 
2970.   Terre-Neuve:   côte  Est,  du 

Bonavista  au  cap  Spoar.  —  Baies  «^«-^ 

la  Trinité  et  de  la  Conception. 
1677.  Port  et  tle  de    Natucket  (EUfts  - 

Unis). 
1188.  PortdeHalaga  (c6tes  d'Espagii0>- 
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DOCUMENTS  PARLEMENTAIRES 
ANGLAIS. 


America.  —  Report  respecting 
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tactiques  navaJpB.  —  La 
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glaises. —  Des  soins  &  donner  ani  ma- 
chines et  aux  chaudières  dans  la  ma- 
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rique. —  Lancements  de  navires  dans 
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serve navale.  —  L'enregistrement  dos 
MTires.  Le  commerco  des  perles  et 
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OUVRAGE  ET  PÉRIODIQCES 
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«Allgemeine  HiliUar  Zeilnog.— 
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time.  —  Leçons  sur  l'hislu 
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—  Ubscrvalions  sur  l'article 
de  l.-i  guerre  marllimo,  di 
du  Beihelt. 
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foyen  d'avoir  de  l'argent  pour 
88  do  guerre  ol  les  transports 
Is  à  retrançor.  =  A'»  17.  Les 
ilitaircs  à  bord.  —  La  dcsin- 
les  navires.  —  Fixation  ré- 
ire  des  avirons  sar  les  cha- 

-  Rapport  sanitaire  sur  la  ma- 
mande,  du  l**^  juillet  1873  au 
1874.  —  Distances  entre  les 
pour  la  marche  des  paquebots 
B  et  dans  les  Etals  voisins.  = 
ormation  d'une  section   d'ou- 

-  Introduction  d'un  système 
pour  les  affAts  Brookwell  des- 

canons  de  15  centimètres. 

taer  Wochenblatt.  —  iV^  63. 
!tre  de  combat  par  Le  Bon* 
=  iY«  64.  Observations  sur  l'ar- 
enu  dans   notre  n<>   55  sur  le 

0  Daozé.  —  Les  exercices  des 
trs  à  Harbourg.  =  N^  66.  La 
38  carlistes  en  1874.  —  Ex- 
pais  des  études  sur  la  conduite 
>ei,  par  le  colonel  du  Verdy. 
aent  sur  l'exercice  et  les  ma- 
ie l'infanterie.  :=  iV»  67.  La 
s  carlistes  en  1874.  —  Le  ma- 

1  duc  do  Ghoiscul  sur  la  Prusse 
=  A'®  68.  L'exécution  de  la 
loi  militaire  de  la  France  en 
Le  sii^ge  de  Belfort.  =  A'otjg. 
it  de  Bcaumont.  —  L'académie 
de  West-Point.  =  A»  70. 
r  la  nouvelle  tactique  de  l'in- 
=  A*  71.  Les  exercices  de 
)rs  à  Harbourg.  -^  Les  ferti- 
le la  frontière  orientale  de  la 
=  N^  72.  La  séparation  de 
•  de  campagne  et  de  l'artillerie 

-  Le  siège  de  Belfort.  —  Les 
M  en  France.  =  A»  73.  Avant- 
jeu  de  la  guerre  de  Reisswitz. 
I  sur  la  guerre  des  forteresses. 
.  Nouveau  règlement  de  l'in- 
elge.  =  N**  75.  Le  train  sur 
de  bataille.  —  La  tactique  et 
ire  militaire  de  la  France.  — 
ion  des  tirailleurs  du  générai 
:  A^  76.  Leçons  sur  la  guerre 
isses  {suite),  —  Le  cérémonial 

=  No  77.  Plan  d'exercice 
eignement  de  la  tactique.  = 
scons  sur  la  guerre  des  for- 
In). 

lilungen  ans  Justus  Perthes 
ischer  Anstalt.  —  A®  7.  Le 
arcticjue  et  la  mer  Polaire.  — 
de  1  expédition  de  Hall  an 
[ue.  —  Lettres  de  Wadai  par 
.  —  Le  théâtre  de  la  famine 
0.  —  Les  régions  polaires.  = 
fages  dans  la  république  de 


Gaatemala.  —  Les  traraux  de  l'expé- 
dition du  Challenger  dans  la  mer  Adria- 
tique.  —   L'expédition  du    comte    de 


PÉRIODIQUES  AUTRICHIENS. 

*  Mittheiliingeii  ans  dem  Gtbiete 
des  Seewesens.  =  A»  9.  Leçons  sur 
la  théorie  et  la  pratique  des  déviationa 
de  la  boussole  sur  les  navires  en  fer. 

—  Méthode  de  Tschebitschels  pour  me- 
surer le  déplacement  des  navires.  — 
La  régulansation  de  la  Narenla.  — 
L'anémomètre.  —  Règlement  pour  la 
surveillance  des  chaudières  dans  les 
établissements  et  sur  les  navires  de  la 
marine  allemande.  —  Le  yacht  Slaw- 
janka.  —  Les  assesseurs  marins  et  com- 
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T  R  AV  A  U  X 


M. 


OFFICIERS    DE    LA    MARINE 


Xous  eiiipniiiluns  au  rapport  anuucl  adressi^  au  ministre  par  la  Commis 
sion  centrale  d'examen  des  travaux  des  oITiciers  l'extrait  suivant  *  : 

Le  30  juillet  1874. 


Lorsque  le  ministre  a  exigé  des  ofGciers  un  travail  de  fin  d'année, 
il  n'a  pas  songé  seulement  à  leur  demander  une  preuve  de  leur  appli- 
cation ou  de  leur  zèle  ;  il  a  voulu  encore,  et  surtout,  appeler  leur 
dUemion  et  leurs  recherches  sur  un  certain  nombre  de  sujets,  sur 
ceux  qui  leur  paraîtraient  le  plus  en  rapport  avec  les  dispositions  de 
'cor  esprit  et  leurs  recherclies  antérieures.  Rédiger  des  notes  sur  des 
questions  parfaitement  connues  (celle  des  compas,  par  exemple),  ne 
ferait  utile  que  si  ces  travaux  avaient  pour  résultat  de  vulgariser  ;ellc 
>u  telle  partie  des  connaissances  maritimes.  Or,  c'est  ce  qui  n'arrive 
Séoéralement  pas,  et  c*est  ce  que  le  ministre  a  voulu  éviter  en  déd- 
iant que  la  Commission  centrale  dresserait,  chaque  année,  une  liste 
les  sujets  d'études  sur  lesquels  il  y  aurait  lieu  d*appeler  plus  particu- 

i  Voyez,  pour  le  précédent  rapport,  la  Revue  de  novembre  1873. 

SET.  MAR.  —  DFX.  1874.  i& 
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moins  d*y  trouver  ur  remède,  et  cette  vérité,  si  elle  avait  besoin  d'une 
confirmation,  la  trouverait  dans  un  grand  nombre  des  mémoires 
soumis  à  la  Commission  ;  elle  est  surtout  vraie  quand  il  s*aglt  de  la 
situation  actuelle  de  la  marine  et  des  différents  corps  qui  la  composent; 
beaucoup  d'officiers  ont  cherché  à  montrer  combien  cette  situation  si 
pénible  peut  s'agraver  encore,  mais  ils  n'ont  pas  indiqué  de  solution 
acceptable  :  la  plupart  des  travaux  de  ce  genre  sont  plutôt  des  disserta- 
tions sur  une  thèse  connue,  dissertations  faisant  valoir  les  talents 
littéraires  de  leurs  auteurs,  que  des  études  dont  il  soit  possible  de 
retirer  sinon  une  application  réelle,  du  moins  quelques  idées  d'amé- 
lioration. 

Bien  plus  utiles  sont  les  travaux  qui  s'attachent  à  rechercher  les 
perfectionnements  dont  sont  susceptibles  nos  règlements  sur  le  servi* 
à  bord  ou  dans  les  divisions  :  par  exemple,  le  remaniemenl  des  ri^ 
en  vue  de  la  mise  en  service  de  la  nouvelle  artillerie,  remploi  i  ■ 
temps  dans  les  diviswns,  etc.  Il  est  évident  qu'il  est  préférable  de  ne 
pas  publier  actuellement  et  in  extenso  les  mémoires  rédigés  dans  ce 
but  ;  mais  ils  n'en  ont  pas  moins  une  très-sérieuse  utilité,  et  h  Com- 
mission a  renvoyé  un  certain  nombre  d'entre  eux  aux  bureaux  com- 
pétents du  ministère,  pour  être  consultés  dans  les  modifications  suc- 
cessives que  Ton  apporte  h  nos  règlements  sur  la  matière. 

L'histoire  de  la  marine  ouvre  une  large  porte  aux  études  des  offi* 
ciers,  et  quand  elle  est  traitée  avec  la  hauteur  d'esprit  et  de  style q* 
Ton  rencontre  chez  plusieurs  d'entre  eux,  elle  offre,  à  côté  d'une  lec- 
ture attrayante,  des  renseignements  précieux,  des  modèles  àifflil^i 
des  fautes  à  éviter.  Les  travaux  de  MM.  le  baron  Grivel  et  Chabainl* 
Arnault  sont  à  signaler  tout  particulièrement  parmi  ceux  exai 
cette  année  ;  il  est  à  regretter  que  le  travail  de  ce  dernier  offidtf, 
sur  l'historique  des  compagnies  de  débarquement  n'ait  pu  être  pB*] 
blié.  La  Commission  se  voit  obligée  de  rappeler  aux  officiers  conii)»i 
il  importe  d'éviter,  dans  les  travaux  de  ce  genre,  tout  ce  qui 
ressembler  à  une  appréciation  un  peu  sévère  des  actes  ou  des  J 
des  contemporains  ou  des  personnes  ayant  laissé  un  souvenir  dans»! 
marine. 

Les  compagnies  de  débarquement,  dans  la  situation  actuelle,  ^\ 
vraient,  il  semble,  donner  matière  à  des  études  plus  nombreuses  * 
surtout  plus  détaillées  que  celles  qui  nous  ont  été  soumises  ;  il  ^a*^ 
certain  qu'il  existe  entre  le  service  de  l'armée  et  celui  de  nos  com; 
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j  différences  considérables  ;  il  n'y  a  pas  lieu  de  chercher  à 

r  la  marine  de  son  rôle  essentiel,  à  créer  des  corps  d'armée 

s  ;  mais  il  faudrait  examiner  quelles  sont  les  modifications  à 

au  service  en  campagne  pour  l'approprier  à  nos  exigences 

;  les  officiers  trouveraient  dans  un  manuel  de  cet  ordre  un 

lispensable  dans  la  plupart  des  situations. 

o.Ns  RELATIVES  AU  MATÉRIEL.  —  La  Commisslou  croit  néces- 

appeler  en  première  ligne  l'utilité  que  présente  la  description 

nouveaux  faite  par  les  officiers  ayant  pris  part  au  premier 

it.  11  est  certain  que  nulle  publication  ne  serait  plus  utile  pour 

maritime  ;  mais  il  est  indispensable  qu'un  travail  de  ce  genre 

înté  sous  une  forme  concise,  qu'il  montre  surtout  les  grandes 

navire,  en  ne  donnant  de  description  de  détail  que  pour  des 

)ns  tout  à  fait  nouvelles.  Deux   mémoires  descriptifs    sont 

cette  année  à  la  Commission  ;  mais,  à  son  regret,  ils  ne  lui 

aru  de  nature  a  pouvoir  être  publiés. 

tain  nombre  d'officiers  semblent  hésiter  à  traiter  des  ques- 
ne  leur  paraissent  présenter  qu'un  intérêt  tout  à  fait  secon- 
est  cepcndanl  pour  ces  éludes  de  détail  que  des  mémoires 
ur  place,  là  où  on  peut  se  rendre  compte  du  fort  et  du  faible 
3  point,  peuvent  être  d'une  sérieuse  utilité  ;  les  appareils  de 
>ion  d'ordres  qui,  selon  chaque  navire,  doivent  recevoir  une 
•n  particulière,  la  ventilation^  les  détaila  de  gréement,  etc., 
détails  évidemment,  mais  des  détails  essentiels  et,  pour  ne 
in  seul  point,  bien  peu  important  en  apparence,  la  Commis- 
)ellera  qu'elle  a  lu  avec  un  très-grand  intérêt  un  mémoire 
ier  étudiant  les  moyens  ;i  employer  pour  défaire  facilement 
de  chaîne  sur  les  navires  à  éperon.  Tout  en  marine  a  son  im- 
et  c'est  de  la  coexistence  de  ces  mille  détails  que  naît  cette 
m  aussi  vaste  que  compliquée  :  le  navire. 
les  travaux  sur  les  machines  à  vapeur,  la  Commission  signa- 
note  de  M.  le  commandnnt  Touboulic,  rappelant  dans  un 
thodique  la  série  des  opérations  que  les  officiers  peuvent  être 
i  suivre  comme  membres  des  Commissions  d'essais  et  des 

ixquels  donnent  lieu  ces  expériences 

ion  dernier  rapport,  la  Commission  conseillait  d'éviter  les 
)ns  ou  les  historiques  des  torpilles  qui  ont  été  maintes  fois 
Ce  conseil  a  été  entendu,  et  parmi  les  mémoires  nombreux, 
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relativement,  que  nous  avons  eu  à  examiner  cette  année,  la  plupan 
se  rapportaient  à  des  perfectionnements,  à  des  progrès  dans  la  guerre 
sous-marine,  et  un  certain  nombre  ont  pu  être  utilement  transmis  à  li 
Commission  supérieure  chargée  de  ce  service.  Il  y  a  beaucoup  à  cher- 
cher dans  le  domaine  des  défenses  sous-marines,  môme  avec  les  docu- 
ments si  restreints  que  la  nature  du  sujet  force  à  mettre  entre  les 
mains  des  officiers  ;  il  est  certain  que  les  études  des  anciens  élèves  de 
Boyardville  pourraient  être  utilement  dirigées  dans  cet  ordre  d'idées. 

Navigation.  —  Le  plus  grand  nombre  des  mémoires  classés  àos 
cette  catégorie  ont  eu  pour  but  l'étude  des  moyens  propres  à  é\iter 
les  abordages  à  la  mer.  La  Goumission  pourrait  citer  sur  ce  sujet  bien 
des  travaux  intéressants  ;  elle  n'a  cependant  pu,  en  raison  des  pres- 
criptions ministérielles  décidant  l'envoi  au  conseil  d'Amirauté  de  to» 
les  travaux  de  celte  nature,  que  signnler  à  l'attention  du  conseil  te 
mémcires  les  plus  remarquables.  C'est  pour  cette  raison  que  l'on  n'a 
pas  eu  à  proposer  l'insertion  dans  la  Hevue  d'un  certain  nombre  de 
ces  travaux  qui  ont  paru  d'ailleurs  à  la  Commission  dignes  de  la  pu- 
blication. 

Parmi  les  travaux  relatifs  à  la  navigation  proprement  dite,  noos 
signalerons  particulièrement  le  mémoire  de  M.  le  lieutenant  de  vais- 
seau Monin,  sur  les  voyages  de  circumnavigation;  les  officiers  com- 
mandant à  la  mer  trouveront  d'utiles  renseignements  dans  la  publica- 
tion de  ce  mémoire  ou  de  mémoires  analogues. 

Nous  appellerons  également  Taitention  sur  les  procédés  graphicpies 
de  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Aved  de  Magnac,  pour  déterminer  les 
marches  diurnes  des  chronomètres. 

MÉTÉOROLOGIE.  —  Après  les  études  dont  nous  avons,  Tan  dernier, 
fait  publier  les  points  les  plus  importants,  la  question  des  cyclone$v^ 
paraissait  plus  présenter  qu'un  intérêt  restreint  ;  quelques  ofDdefs 
ont  su  cependant,  par  des  aperçus  ingénieux,  leur  donner  un  nou^l 
intérêt,  et  la  Commission,  en  les  signalant,  croit  devoir  rappeler  la  pari 
considérable  que  pourraient  prendre  dans  les  progrès  de  la  science 
météorologique,  nos  nombreux  officiers  répandus  sur  toute  la  surface 
du  globe  ;  c'est  à  ce  litre  qu'elle  signale  le  travail  consciencieux,  daos 
lequel  M.  l'enseigne  de  vaisseau  Vivier  a  noté,  jour  par  jour,  la  direc- 
tion, la  force  du  vent,  les  hauteurs  barométriques,  et  a  reproduit  sous 
la  forme  de  courbes  la  série  de  ces  phénomènes.  Pris  individuelle- 
ment, un  travail  de  ce  genre  n*est  évidemment  pas  d'une  grande  utifité 
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nais  la  coordination,  l'étude  d'un  certain  nombre  de  recher 
gués  permettrait  de  parvenir  à  une  connaissance  plus  com- 
^randes  lois  de  la  nature. 

r'aux  relatifs  à  F  hydrographie  ont  été  transmis  au  comité 
,  et  plusieurs  d'entre  eux  y  ont  pu  être  utilisés  :  nous  cite- 
ment  parmi  les  mémoires  renvoyés  k  ce  comité  une  étude 
I  scientiûque  rédigée  par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Picot, 
Qt  les  calculs  des  observations  faites  par  M.  l'amiral  Coup- 
ois  et  l'auteur  pour  la  détermination  du  pôle  magnétique 

^s  DIVERSES.  —  Sur  11  mémoires  ayant  pour  but  la  défense 
étudiée  au  point  de  vue  du  personnel  ou  du  matériel,  la  plus 
rtie  se  rapportent  à  la  rade  de  Brest  ;  il  est  utile  que  les 
tudient  les  ports  auxquels  ils  appartiennent,  ceux  qu'ils 
re  appelés  à  défendre  ;  mais  la  Commission  croit  nécessaire 
resser  un  conseil  ayant  pour  but  de  rendre  plus  pratique  le 
î  leurs  travaux  :  ce  serait  de  tenir  un  peu  plus  compte  des 

rcs'lreintes  dont  on  dispose  actuellement,  et  de  chercher  à 

défense  dans  les  limites  étroites  que  créent  le  matériel 

les  crédits  dont  on  peut  disposer. 

titres  un  pou  vagues  de  questions  diverses,  choses  et  autres 
*ine,  etc.,  la  Commission  n'a  trouvé  qu'un  seul  mémoire 

digne  de  l'attention  la  plus  sérieuse.  Le  plus  souvent,  sous 
n  rédige  avec  le  plus  ou  le  moins  de  facilité  que  possède 
ne  de  ces  nombreuses  causeries  des  cercles  des  porta  ou 

de  nos  navires  ;  la  critique,  nous  l'avons  déjà  dit,,  s'y 
ibre  cours  ;  les  solutions  ne  font  pas  faute,  mais  peu  ou  pas 
lies  n'apportent  aucune  source  de  progrès  à  réaliser  ;  elles 
Das  le  plus  souvent  qu'à  côté  du  mal  qu'elles  prétendent 
îs  en  créent  un  plus  grand  encore.  Ce  n'est  pas  cela  que  les 
)ivent  chercher  à  faire  ;  ils  doivent  choisir  des  sujets  bien 
.,  les  approfondir,  et  présenter  leurs  travaux  quand  leurs 
pris  une  forme  bien  précise,  étudiée  dans  le  fond  comme 
me. 

ferons  tout  particulièrement,  parmi  les  mémoires  qui  ont 
intion  de  la  Commission  Tétude,  considérable  de  M.  le  lieu- 
vaisseau  Serval,  sur  les  droits  de  prise,  de  visite,  etc.  ;  il 
sirer  que  ce  travail  pût  être  complété  et  servir  aux  officiers 
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commandants  d'instruction  générale  pour  les  questions  si  complexe 
de  politique  maritime  qu'ils  peuvent  avoir  à  traiter. 

Enfln,  au  sujet  des  traductions,  nous  répéterons  ce  que  nous  avons 
déjà  dit  ;  il  faut  éviter  avec  le  plus  grand  soin  les  traductions  /;/  ex- 
temOy  qui  ne  sont  le  plus  souvent  d'aucun  intérêt.  La  Uevue  mariitme 
et  colonl'ile  est  destinée  spécialement  aux  travaux  originaux,  mais  elle 
peut  aus^i  recevoir  utilement  des  résumés,  des  analyses  des  travauï 
publiés  à  l'étranger.  Il  serait  utile  d'ailleurs  qu'à  côté  du  résumé  d'un 
mémoire  étranger,  le  traducteur  ajoutât  ses  observations  personnelles, 
les  remarques  qu'il  a  pu  faire,  les  erreurs  qu'il  a  pu  relever. 

Telles  sont  les  observations  générales  que  la  Commission  centrale 
d'examen  des  travaux  des  officiers  a  recueillies  pendant  Tannée  qui 
vient  de  s'écouler  ;  de  l'étude  approfondie  des  mémoires  qu'elle  a  eu 
à  examiner  résulte  pour  elle  la  conviction  que  non-séulemenl  il  est 
possible  d'exécuter  les  prescriptions  ministérielles  relatives  aux  tra- 
vaux des  officiers,  mais  encore  que  celte  mesure,  à  laquelle  les  diffé- 
rents ministres  de  la  marine  ont  pris  un  vif  intérêt,  est  de  nature  à 
réaliser  des  avantages  de  la  plus  sérieuse  importance. 

Si  la  situation  actuelle  de  notre  corps  d'officiers  les  place,  au  point 
de  vue  de  l'avancement  et  de  la  navigation  surtout,  dans  des  condi- 
tions bien  différentes  des  conditions  antérieures,  si  c'est  là  une  pensée 
dominante  qui  se  reflète  dans  un  grand  nombre  des  mémoires  que 
nous  avons  dû  lire,  s'il  est  un  moyen  de  réagir  contre  cette  tendance 
fâcheuse,  c'est  dans  le  travail,  dans  le  travail  seul  qu'on  le  trouvera. 
Qu'au  milieu  des  loisirs  forcés  que  leur  créent  la  vie  des  ports  et  te  ' 
manque  d'embarquements,  nos  officiers  se  préoccupent  de  Tétude  de 
nos  institutions  maritimes  et  de  notre  matériel  :  il  en  résultera  pour 
eux  comme  pour  tous  un  double  profit. 


Les  membres  de  la  Commission, 

Bazile-Talma,  (iisQLET,  Capitaines  de  vaisseau; 
RosTAN,  Regnault  DE  PuÉMESNiL,  capltaioes  de  frégate; 
DisLÈRE,  sous-in^^énicur  de  la  marine,  rapporteur. 

Le  cice-amiral  président, 

Fabre  La  Mal'relle. 
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gUESTIONS   PARTICULIKREMKNT    SIGNALEES   A    L  KTl'DE    UES   OFFICIERS 

DE    LA    MARINE. 

1*  Remaniement  des  rùlcs  en  vue  de  la  mise  en  scnice  de  I.i  nouvcll»' 
liUeric  ; 

2*»  ("organisation  de  la  défense  des  côtes,  au  point  de  vue  du  personnel  et 
a  matériel  ; 

3"  Mo'.lilications  à  apporter  aux  règlements  relatifs  au  service  on  cuni- 
wgne,  pour  les  rendre  applicables  au  rôle  spécial  des  compagnies  ch» 
icl)ar(|uemenl; 

it°  Historique  des  ditïérentes  lactiques  «{ui  se  sont  produites  dans  les  dix 
ilernii'Tos  annôes,  étudiées  dans  leurs  rapports  avec  les  moditications  corres- 
pondauies  dans  le  matériel  ; 

•)"  Kluiles  des  meilleures  routes  ù  suivre  à  la  mer; 

6"  Météorologie.  Etudes  sur  les  vents  et  les  courants  ; 

7"^  ppscription  des  navires  des  types  nouveaux  ; 

8°  Perfectionnements  î\  apporter  au  gréement  des  navires; 

9°  Appan.'ils  de  transmission  d'ordres  ; 

10"  Améliorations  des  moyens  de  pointage.  Recherche  de  procédés  des- 
tinés ù  augmenter  les  angles  de  pointage  négatifs; 

11"  Améliorations  à  apporter  dans  le  transport  des  gargousses  et  des  pro- 
jectiles et  leur  introduction  dans  les  pi«''ces  ; 

ïi'*  Kmploi  des  torpilles  remorquées. 

Liste  A. 

tJSTE    DES     OFFICIERS   AUXQUELS    LA    COMMISSION    A    PROPOSE    d'aDRESSEU 

DES   TÉMOIGNAGES   DE    SATISFACTION. 


X 


L. 


T. 


B. 


L. 


B. 


NOMS 
DES  OFFICIERS. 


MM. 

de    Bsrmond    de 

Vaulx. 
Serval 

Chabaud  -  Amault 

(C.-M.). 
de  Ferron 


Baale. 


GRADES. 


Capitaine 
«le   frégate. 

Lieutenant 

di^  vaisseau. 

Id. 

Id. 

Id. 


NATURE    DES    TRAVAUX. 


Retraites  des  ofticiers. 
Diplomatie  de  la  mer. 

De  l'emploi  des  compagnies  de  dé- 
barquement. 

Considérations  générales  sur  la 
marine. 

Rapport  sur  la  réparation  de  VJ-Ju- 
rijdirp^  en  cours  de  campagne. 
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LISTE     DES    OFFICIERS    AUXQUELS    LV    COMMISSION    A    PROPOSE     D  ADRESSEE 

DES    FÉLICITATIONS. 


ce 
H 

Pi 
c 


H. 


B. 


L. 
L. 

R. 
L. 


L. 

B. 


L. 
L. 
L. 
T. 
T. 
C. 
11. 


NOMS 
DES   OFFICIERS. 


MM. 
Frouli3t 

Riou-Kérangal. . 

Simon 

Touboulic 

Roux 

Viîiers 

Touboulic 

Âved  de  Magnac 

Monin 

Lecocq 

Bienaimé 

Postée 

Ruminy 

Boucher 

Berry  (A.) 

Ingouf 

Labastie 


GRADES. 


Ca  pi  laine 
(le  vaisseau. 

Capitaine 

de   frégate. 

Id, 

Id. 

Id. 

Lieutenant 

de  vaisseau. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Mécanicien 

principal. 

Lieutenant 

de  vaisseau. 

Id. 

Lieutenant 
de  vaisseau. 

lùiscigne 
de  vaisseau. 

Kn:>cigne 
do  vaisseau. 


NATURE    DES    TRAVAUX. 


Observations    sur   rarmemenl  de 

quelques  bàliments  légers. 
Renseignements  nautiques. 

Organisation  des  divisions. 

Calculs  d'expériences  de  machines 
dos  bàtimcnls  à  vapeur. 

î'.lude  sur  les  abordages  à  la  mer. 

L'artillerie  de  la  marine,  modèle 
1870. 

Projet  de  fort  cuirassé. 

Etude  sur  la  marche  des  chrono- 
mètres. 

ICliide  sur  les  voyages  de  circum- 
navigation. 

Observations  astronomiques  dans 
la  mer  des  Indes. 

!\rode  d'éclairage  des  navires  el 
régies  de  roule. 

Description  du  servo-moleur  Farcol 
appliqué  au  gouvernail- 

Ktude  sur  les  cvclones. 

Mémoire  sur  un  évolueur  hydrau- 
lique. 

Projet  d'infiammaiion  et  d'obtura- 
tion de  la  lumière. 

Recherches  pour  prévenir  les  acci- 
dents à  la  mer. 

Considérations  sur  les  engins  de 
sauvetage.  —  Projet  de  radeau 
passerelle. 
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Liste  B. 

r^TE    DES    TRAVAUX     DONT    LA    COMMISSION    A    PROPOSE     LA     PUBLICATION 

DANS    LA   REVUE    MARITIME   ET    COLONIALK. 


3. 


r. 


NOMS 
DES  OFFICIERS. 


CRADES. 


MM. 
Hoa  Grivel. 


Schvérer. 


Véron, 


^. 


^. 


r. 


^. 


H. 


C  h  ab  a  u  d  -  Âmanlt 

(C.-M.). 
Ghabaud  -  Arnault 

(C.-M.). 


Monin 


Baule. 


Ingonf. 
Platel. . 


Macé 


Capitaine 

(le  vaisseau. 

Id. 

Capitaine 
de  frt^gate. 


Lieutenant 

de  vaisseau. 

Id. 


NATURE    DES    TRAVAUX. 


Id. 


Id. 


Enseigne 

do  vaisseau. 

Id. 


Id. 


Des  missions  lointaines  et  du  nou- 
veau programme  de  la  tlolle  *. 

Détermination  des  courbes  d'évo- 
lution. 

Recherche  de  la  densité  des  cou- 
ches d'air  traversées  par  des 
projectiles  tirés  sous  de  grands 
angles  *. 

De  l'emploi  des  compagnies  de  dé- 
barquement. 

L'artillerie  de  gros  calibre,  la  cui- 
rasse et  l'éneron  dans  les  ron- 
conlrcs  entre  navires  ^. 

Élude  sur  les  voyages  de  circum- 
navigation '*, 

Raj^port  sur  la  réparation  de  T^m- 
rijdicCy  en  cours  de  campagne. 
(Kx irait  pour  la  chronique  ^.) 

Recherches  pour  prévenir  los  acci- 
dents de  mer  ^''. 

Mission  de  VEumenidef  en  Espa- 
gne '^.  (Extrait  pour  la  chro- 
nique.) 

Description  du  fusil  de  Beaumont  ''. 


*  Publié  dans  la  Reçue ^  livraisons  de  mars  à  mai,  de  juillet  à  octobre  18T4. 


\         _^ 


c         


livraison  de  juillet,  p.  32:2,  et  d'août,  p.  788. 

livraison  de  mai  1871. 

livraison  d'août  1874. 

livraison  de  décembre  1874. 

livraison  de  juillet  1874,  p.  3i3. 

livraison  d'avril  1874,  p.  3i3. 

livraison  d'octobre  1874. 
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• 

•fi 

!« 

c. 

C. 
G. 

L. 

NOMS 
DES  OFFICIERS. 

GRADES. 

NATURE    DES    TRAVAUX. 

MM. 

Bamand 

Enseigne 

lie  vaisseau. 

1(1. 

Id. 

Mécanicien 
[nincipal. 

Gouvernails  de  fortune  (modifica- 
tion au  système  Packcnliam)  ^ 

Movens  (riHiler  les  abordages  *. 

Kinbarquement  des  nouvelles  pièces 
(le  la  grosse  artillerie  '. 

Description  du  Soi  vo-niotcur  Far- 
col  applitjuô  au  ^^ouvernail  *. 

Bamand 

Gatteloub 

Postée 

»  Publié  ri  ans  la  Jhvue, 

livraison  d'avril  187  i,  p.  278. 
livraison  de  septembre  1874,  p.  1077. 
livraison  de  mai  1871,  p.  6ià?». 
livraison  de  septembre  1874,  p.  109â. 

Pour  extrait  conforme  : 

Le  sous-directcur  du  personnel^ 
Tt.  de  Verneuil. 
Capitaine  de  vaisseau. 


d'aLGER  a  TRIPOLI.  685 


D'ALGER  A  TRIPOLI. 


MISSION   DE    I/AVISO    LE    KLÉBER. 


(3Iai  et  Jnin  ^1874.) 


BOUGIE.    —    L*ILOT    MANSOURIA.    —   DJIGELLI.    —    COLLO.    —    STORA.    — 
PHILLIPEVILLE.    —   ROXK.    —    L*ILE   DE    GALITE.    —   RADE   DE   BIZERTi:. 

TUNIS.   —  SOUSSA.  —  MONASTIR.  —  SFAX,    —  LES   ILES   KIRKENNI. 

—  l'iLE  de   GEIîïJAIl.    —  TRIPOLl.   —   L*ILE   DE   LAMPÉDOUZE.  —  l'ii.I: 
DE   LA    GALTTK.    —    l'ilK    DE   TABARQUE.    —  LA   CALLE. 


Le  k  niai  dernier,  Tavisô  le  Kléher  partait  d'Alger,  ayant  pour  mission 
de  visiter  les  pêciieurs  de  corail,  et  de  montrer  le  pavillon  dans  les 
principaux  ports  deb  régences  de  Tunis  et  de  Tripoli.  Nous  devions, 
en  outre,  transporter  jusqu'à  Hougie  le  gouverneur  général  de  i'iUgérie, 
qui  allait  visiter  la  vallée  de  TOued-Sahel  et  la  route  de  Sidi-Mansour, 
ainsi  que  les  nouveaux  centres  de  colonisation  établis  dans  ces  parages. 
Enfin,  nous  eniportioiis  à  bord  le  commissaire  ordonnateur  d'Alger 
et  M.  Martin,  lieutenant  de  vaisseau,  que  nous  devions  déposer  à  la 
Galle  oh  ils  allaient  examiner  les  moyens  d'installer  une  direction 
de  port. 

A  4  heures  précises,  le  général  Chanz y  arrivait  abord  et  immédia- 
tement le  nanre  appareillait. 

Le  temps,  qui  depuis  plusieurs  jours  était  assez  mauvais,  s'était  un 
peu  amélioré.  Néanmoins,  le  ciel  était  encore  couvert,  et  la  houle  du 
N.-O-,  produite  par  les  vents  qni  soufflaient  depuis  l' avant-veille, 
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nous  faisait  subir  un  fort  roulis,  mouvement  auquel  le  Klébenit  \ 
d'ailleurs  toujours  très-complaisamment. 

La  nuit  se  passa  sans  incident,  et  le  lendemain,  à  6  heuK 
malin,  nous  jetions  Tancre  devant  Bougie.  Le  gouverneur  dâv 
presque  aussitôt  et  fut  salué,  en  arrivant  à  terre,  par  Tartilterie 
place. 

Bougie  est  située  sur  le  côté  ouest  d'une  baie  bien  abritée,  ( 
de  bons  mouillages  et  une  hauiear  d'eau  suffisante  pour  de  ( 
navires.  ?:ile  est  bâtie  en  amphithéâtre  et  complètement  entoun 
une  ancienne  muraille  sarrazine  en  assez  bon  état,  qu'on  a  u 
pendant  l'insurrection  de  1870,  pour  résister  aux  Arabes  qi 
quaient  la  ville  par  Tintérieur.  Cette  muraille  est  coupée,  à  Tent 
côté  de  la  mer,  par  un  portique  de  même  origine,  bien  conserv 
au  fond  de  la  baie,  on  remarque,  en  dehors  de  la  muraille,  qi 
débris  de  l'ancien  port  romain  de  SaUlœ,  lequel  occupait  h  p 
l'emplacement  de  la  ville  actuelle. 

Les  environs  sont  très-verdoyants  et  paraissent  d'une  gram 
tilité.  Les  Kabyles,  qui  occupent  la  vaste  plaine  qui  s'étend  de  c 
jusqu'au  pied  de  l'Atlas,  sont  de  bons  agriculteurs,  et  B'»ugie 
débouché  naturel  des  produits  du  pays.  Avec  le  perfectionnem 
moyens  de  transport  de  l'intérieur,  cette  ville  deviendrait  uni 
de  transit  importante,  car  d  :•  tous  les  ports  de  l'^Vlgérie  c'e 
fois  le  plus  rapproché  de  Marseille  et  le  mieux  abrité.  Le  mou 
commercial  actuel  s'élève  à  près  de  6  millions  de  francs,  dont 
lions  1/2  d'exportation. 

Pendant  Tannée  1873,  les  principaux  articles  d'importation 
le  vin,  573,426  litres;  la  poterie  grossière,  144,303  kilogramn 
ouvrages  en  métaux»  177,300  francs;  fer,  fonte  et  acier,  93,3 
grammes. 

Pour  l'exportation  :  le  tabac  en  fouilles,  2,143,733  kilogrî 
l'huile  d'olive,  2,088,729  kilogrammes;  les  fruits  secs,  232,li 
grammes;  le  liège  brut,   127,180  kilogrammes;   Técorce 
64,900  kilogrammes*. 

A  9  heures  45  minutes,  départ  de  Bougie.  On  se  dirige  vers 


1   La   douane  publiant  les   états  officiels   des   transactions  commen 
TAIgérie,  nous  ne  donnerons  de  ce  traviiil  que  les  articles  d'ccbauges 
importants. 
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Il  la  terre  à  petite  dislance.  Vers  midi,  nous  arrivons  près  de 
ansouria. 

lot  est  formé  de  deux  petits  mamelons  de  liauteur  inégale, 
an,  au  Nord,  peut  avoir  de  35  à  /lO  mètres  d'élévation,  et  l'autre, 
,  20  mètres  environ.  Il  est  situé  à  200  mètres  du  continent,  au- 
est  relié  par  une  ligne  de  rochers  à  fleur  d'eau  formant  bri- 
Ces  rùclies  ont  autrefois  servi  de  base  à  une  chaussée  éîablis- 
i  communication  entre  l'extrémité  Ouest  de  Tiiol  et  un  assez 
)lateau  formant,  sur  ia  terre  ferme,  l'emplacement  de  i'an- 
coloaie  romaine  Choba  municipium.  On  trouve  encore,  sur  ce 
i,  les  vestiges  de  nombreuses  villas  qui  y  furent  édifiées  à  Té- 
de  la  domination  des  Romains.  Aujourd'hui,  il  est  occupé  par 
il  village  arabe  eiifoui  dans  la  verdure.  L'aspect  en  est  très- 
il  la  vécié.ation  paraît  y  Otre  trcs-vigoureuse. 
pourrait,  en  immergeant  quelques  blocs  sur  la  ligne  des  rochers, 
r  k  peu  de  frais  l'ancienne  digue,  et  l'on  formerait  ainsi  u.ie 
inse  parfaitement  abritée.  Même  en  l'état  actuel,  les  pécheurs 
îil  viennent  souvent  chercher  là  un  refuge  contre  les  vents  de 
ie  du  jNorJ.  indépendamment  de  l'abri,  on  obtiendrait,  pnr 
es  faciles  travmx,  un  emplacement  très-avantageux  pour  fonder 
ige  maritime.  Le  poisson  abonde  dans  ces  parages,  et,  de  plus, 
eau  et  sos  environs  paraissent  d'une  grande  feriilité.  La  vigne; 
:ait  certainehiont  sur  ces  coteaux  verdoyants.  Il  est  probaoîe 
iébuîi  l'écoulement  des  produits,  surtout  de  ceux  de  la  pèche, 
trerait  quelques  difficultés.  Cependant,  la  proximité  des  ports 
;elli  et  de  Bougie,  où  les  paquebots  font  escale,  permettrait 
:  de  venir  à  bout  de  ces  obstacles,  d'autant  plus  facilement  que 
î  qui  relie  ces  deux  ports  passe  à  peu  de  distance, 
lis  Bougie,  nous  avons  à  notre  droite  une  chaîne  de  montagnes 
is  sommets  sont  couverts  de  neige.  Au-dessus  de  l'îlot  Man- 
nolamment,  on  remarque  un  pic  dont  l'extrémité,  taillée  en 
ie  pyramide  hexagonale,  est  revêtue  d'une  couche  épaisse  de 
qui  brille  au  soleil  comme  un  drap  d'argent.  Pourtant,  la  saison 
[i  avancée;  il  commence  à  faire  chaud,  et  ces  montagnes  ne 
is  d'une  hauteur  bien  considérable.  Ce  sont  les  monts  Babor, 
contre-forts  du  petit  Atlas. 

5  passons  ensuite  devant  le  mont  Cavallo;  à  peu  de  distance  de 
une  mine  de  plomb  argentifère  récemment  découverte  et  à  la- 
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(juello  semble  promis  un  avenir  prospère.  Déjà  on  a  pu  obtenir  ai 
rendement  de  500  francs  par  tonne  de  minerai. 

A  3  heures  de  l'après-midi,  nous  mouillons  dans  la  baie  deDjigelli 
Formée  d'une  part  par  la  côte  se  prolongeant  vers  TEst,  et  d'auir 
part,  par  une  petite  presqu'île  se  dirigeant  vers  le  Nord  et  à  l'extrémit 
de  laqiielle  s'étend  une  longue  ligne  de  récifs  courant  presque  pariJ 
lèlement  à  la  côte,  c'est-à-dire  vers  TE-N-E,  celte  baie  n'est  abrité 
que  des  vents  de  Sud  et  d*Ouest.  La  tenue  y  est  mauvaise.  Par  d 
forts  vents  de  l'Est,  du  Nord  et  môme  du  N.-O.,  un  navire  y  se 
rait  en  perdition.  Cependant,  on  pourrait  la  rendre  praticable  enéta 
blissant  une  jetée  sur  la  ligne  des  récifs.  C*est  encore  un  travail  qu 
se  ferait  à  peu  de  frais,  par  l'immersion  de  blocs  entre  les  rochers 
dont  la  plupart  sont  élevés  de  plusieurs  mètres  au-dessus  de  Teau» 

Dès  166i,  Duquesne,  dans  ses  expéditions  contre  les  pirates  barba 
resques,  avait  remarqué  le  parti  que  Ton  peut  tirer  de  cette  baie,  et  i 
recommandait  de  combler  les  vides  existant  entre  les  rochers  ^ 

Djigelli  est  un  beau  villiîge,  plutôt  qu'une  ville.  Les  rues  y  sonî 
larges,  droites  et  presque  toutes  bordées  de  beaux  arbres.  Les  maisons 
sont  basses  ;  la  plupart  n'ont  qu'un  rez-de-chaussée,  quelques-unes 
ont  un  seul  étage.  L'aspect  en  est  propre  et  riant.  L'église,  située 
tout  àfait  h  rOuest,  est  en  bois.  La  cloche  est  suspendue  dans  ufl 
arbre  voisin^. 

La  population  se  compose  d'environ  2,000  habitants,  dont 250 Frao* 
cals,  250  Maltais  et  1,500  Arabes.  Elle  a  un  peu  diminué  depuis  un 
an.  par  suite  de  la  fondation,  à  peu  de  distance,  de  deux  villages  nou- 
veaux auxquels  on  a  donné  les  noms  de  Duquesne  et  de  Strasbourg. 

La  ville  militaire,  ou  bordj,  entourée  d'une  enceinte  crénelée, 6t 
protégée  par  un  fossé,  est  complètement  séparée  du  village  et  occupe 
loule  la  presqu'île.  Elle  est  de  construction  récente  et  bâtie  sur  ï&or 
placement  de  l'ancienne  ville,  détruite  par  un  tremblement  de  terre, 
en  1856. 

Le  pays  est  d'une  salubrité  parfaite,  un  peu  altérée  pourtant,  dan* 
ces  derniers  temps,  par  les  défrichements  auxquels  a  donné  lieu  1* 
création  des  nouveaux  villages. 


1  £lio  de  la  Primaudaie  :  LiUoral  de  la  Tripulilaine,  p.  iiù. 
«  Une  église  nouvelle,  mieux  appropriée  aux  besoins  du  cuUe,  ne  tardera  P*'* 
r.'niplaccr  cello  chapelle  provisoire. 
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1  baie  de  Djigelli  est  très-poissonneuse.  Les  pêcheurs  y  prennent, 
jtre,  un  grand  nombre  de  langoustes  el  d^  homards  qui  sont  ex- 
î£i    sur  Alger  par  les  paquebots. 

3  heures  1/2,  nous  appareillons  et  reprenons,  5  petite  vitesse, 
I  i-oute  de  l'Est  ;  nous  arrivons,  le  lendemain  6  mai  à  6  heures  du 
1,    devant  Collo. 

position  de  Collo  rappelle  assez  bien  celle  de  Bougie.  La  baie  au 
laquelle  elle  est  située  est  peut-être  encore  mieux  abritée  que 
Bougie,  mais  elle  offre  moins  de  développement, 
i  principale  industrie  de  Collo  est  la  pêche,  surtout  la  pêche  de 
ircline.  On  y  a  créé,  depuis  quelques  années,  plusieurs  établisse- 
ils  pour  la  préparation  de  ce  poisson.  Un  d'entre  eux,  de 
.l'.coup  le  plus  important,  fabrique  môme  des  conserves  de  sardines 
'huile.  Cette  année,  la  pêche  a  été  trcs-médiocre,  de  sorte  que 
us n' avons  pu  voir  l'usine  dans  toute  son  activité. 
Cependant,  d*après  les  renseignements  qui  nous  ont  été  donnés,  il 
>l  certain  que  des  fabriques  de  conserve  bien  outillées  et  n'em- 
loyant  que  des  huiles  et  des  poissons  de  choix,  pourraient  rivaliser, 
ans  les  années  moyennes,  avec  les  fabriques  de  Bretagne.  Les  envi- 
)nsde  Collo  sont  très-pittoresques  et  très-verdoyants;  la  végétation 
est  magnifique. 

Après  3  heures  et  demie  de  relâche,  nous  reprenons  la  mer  à  des- 
nation de  Stora  et   Philippe  ville. 

Les  ports  de  Stora  et  de  Philippe\ille  sont  situés  tous  les  deux  dans 
!  golfe  de  Stora,  le  premier  sur  le  coté  Ouest,  le  second  au  fond  de  la 
aie. 

La  rade  de  Stora,  quoique  paraissant  bien  abritée,  présente,  par 
auvais  temps,  peu  de  sécurité,  et  la  houle  de  N.-O.  s'y  fait  très-for- 
ment  sentir.  Les  plus  grands  navires  y  peuvent  mouiller;  c'est  là 
19  se  tiennent  ordinairement  les  bâtiments  de  guerre. 
Stora  est  un  village  de  peu  d'éiendue,  bâti  s'ir  la  pente  escarpée 
une  montagne  tombant  presque  verticalement  à  la  mer.  On  y  re- 
arque une  citerne  romaine  très-bien  conservée,  qui  fournit  encore 
tuellement  Teau  nécessaire  aux  habitants.  Sur  le  rivage  sont  éta- 
ies  plusieurs  fabriques  de  conserves  de  sardines,  dans  le  môme 
inre  que  celles  de  Collo. 

Une  route  taillée  dans  la  falaise  conduit  de  Stora  à  Philippeville.  La 
stance  est  d'environ  5  à  6  kilomètres. 

H5.V.  MAR.  —  i»Éi:.  1874.  4r; 
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(>;i  /'i  '/'.'/.'i[/:r  d'!  d;&poser  sur  la  jeté.:  d:s  moyens  d'jmarnge 
j»^îf//i'  M..int  d':  j$jr  nir  !a  »écuritédes  bâtiments,  malgré  la  mauvaise 
\v\\\\i\  du  f'/fid,  q«ji  VAX  rie  roche  schisteuse. 

A  0  iMîiiroîi  20  minute»  du  soir,  le  Kléber  quitte  la  raie  de  Stors 
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continuer  sa  tournée.  Le  lendemain  7  mai,  à  6  heures  du  matin, 
mille  devant  Boue.  Situficprès  de  rerabouchure  de  deux  rivières, 
'ybi;5iseeî  la  Hourijima,  cette  ville  est  bâtie  sur  remplacement 
ppn-reijiiis,  ancienne  résidence  des  rois  de  Numidie,  et  l'un  des 
cnpa!ix  siég^'s  épiscopaux  dd'iigli.-e  d'Afri(iue  (saint  Augustin  fut 
lie  d'iiipponej.  Ou  y  trouve  encore  quelques  vosiiges  de  Toccu- 
)n  rijiiiaine,  en^re  autres  un  pont  de  pierre  bien  conservé  sur  la 
)ou<e,  et  unt>  ciiorne  en  ruines  sur  une  colline  en  dehors  de  la 
.  ai  S-E.  C'est  sur  la  même  colline  que  se  trouve  le  tombeau 
lint  Augustin.  Ce  monumfMii,  qui  renfenne  des  reliques  do  Til- 
•3  pn'.at,  rapportées  par  révêqiio  d'Alger,  eu  18:',  1,  de  la  cathé- 
3  de  Pavieoii  elles  étaient  déposées*,  se  compose  d'un  autel  en 
bre  blaii  :  s'.imonté  d'une  s'atuo  eu  bronze  et  entourée  d'une 
B  lie  fer.  On  n'y  lit  aucune  inscription  commémorative  concernant 
la  vie  du  sninî. ,  soit  r<^rection  de  l'autel,  mais,  en  revanche,  le 
3  ea  marbre  qui  supporte  la  grille  est  criblé  de  noms  et  de  dates 
é>  plus  ou  VL  :.'.]$  grossièrement  par  les  visiteurs, 
u  il  ait  de  la  cjlliue,  on  découvre  un  panorama  très-pittoresque, 
regardant  ver^  le  i\-0,  on  a  devant  soi  la  ville  avec  si^s  mai- 
blanches  bien  alignées,  et  p!us  près,  lo  port  rempli  de  navires 
mios  formes  eî  da  toutes  dimensions.  De  chaque  côté,  une  belle 
^re  arrose  des  i)laines  fertiles  et  bii*n  cultivées.  A  gauche,  l'ho- 
QCift  fermé  au  lo  ii  par  une  série  de  collines  venloyantes.  A  droite, 
aperçoit,  au  delà  de  la  plaine,  la  mer,  quis  étend  vers  le  Nord.  Les 
X  quartiers  de  Bone  sont  escarpés  et  d'un  aspect  peu  attrayant, 
i  la  nouvelle  ville,  bâtie  s:ir  un  terrain  horizontal,  est  bien  con- 
ite.  Les  rues  sont  larges  et  bordées  de  belles  maison^  à  arcades. 
one  est  le  port  de  commerce  le  plus  i:nportantde  l'Algérie.  Indé- 
daiiinient  du  mouvement  considérable  de  transit  auquel  donnent 
les  produits  du  pays,  tels  que  cire,  laines,  peaux,  céréales,  etc., 
)ort  trouve,  en  outre,  dans  le  voisinage  des  mines  de  fer  magné- 
e  de  Motka-el-lladid,  une  source  très- importante  d'activité  com- 
'ciale. 

e  commerce  de  Bone,  en  1873,  a  été  pour  l'importation  environ 
5,233,795  francs;  les  principaux  articles  sont  : 


Préface  des  Confessions  de   saint  Augustin^   traduction  de  M.  Léonce  de 
oria  (éJilion  de  iai4). 
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Le  vin,  60,527,550  litres;  tissus  en  coton,  4,599,279  francs;  tis^ 
de  lin,  1,095,393  francs;  tissus  de  laine,  1,541,014  francs;  tissus 
soie,  427,682  francs;  alcool,  2,442,030  litres;  peaux  préparées 
ouvrées,  1,053,378  francs,  etc. 

Pour  Texporlation  :  minerai  de  fer,  398,100,005  kilogramnkc 
écorce  à  tan,  3,068,115  kilogrammes;  liège  brut,  1,060,465  kii 
grammes;  fruits  secs,  4,677,440  kilogrammes;  farine,  735,300  k.i 
grammes;  orge,  672,461  kilogrammes. 

Ces  mines,  situées  à  12  kilomètres  dans  Tintérieur,  près  du  vilLa 
d'Aïn-Mokra,  sont  reliées  à  la  ville  par  un  chemin  de  fer. 

Le  minerai  est  très-riche,  et  la  production,  qui  avait  beaucoup  i 
lenti  pendant  la  guerre,  a  repris  son  cours  normal.  Ainsi,  Textractic 
réduite  en  1871,  à  136,074  tonnes,  a  été  de  334,924  tonnes  en  1 8' 
et,  dans  cette  même  année,  sur  669,551  tonnes  d'importation  tôt. 
de  minerai  de  fer  en  France,  la  société  en  a  fourni  267,000,  dont 
vente  a  produit  2,469,214  francs  *. 

Bone  possède  un  port  parfaitement  fermé  et  abrité,  dont  l'enti 
est  protégée  par  deux  digues  courant  perpendiculairement  Tun  € 
Tautre,  la  première  dans  la  direction  du  Nord,  l'autre  vers  TEsl.  C 
jetées,  qui  forment  une  sorte  d'avant-port  très- vaste  dans  leq^ 
nous  sommes  mouillés,  sont  destinées  à  défendre  le  port  lui-mèn 
contre  les  vents  du  large.  Un  peu  avant  d'entrer  dans  la  passe  forme 
par  les  extrémités  des  deux  digues,  on  remarque,  près  de  la  côte  Oiiesi 
de  la  baie,  un  gros  rocher  isolé  dont  la  forme  représente  asse? 
exactement  un  lion  couché,  et  qui  est  indiqué  sur  la  carte  sous  le  noffl 
de  rocher  du  Lion. 

Depuis  rétablissement  des  digues,  Tavant-port  a  perdu  presque  ao 
quart  de  sa  profondeur,  par  suite  des  ensablements  que  produite 
Boudjima.  Il  n'y  a  plus  guère  que  7  mètres  de  hauteur  d'eau,  et  te 
grands  navires  sont  obligés  de  se  tenir  en  dehors.  D'importants  tra- 
vaux de  dragage  sont  à  l'étude.  On  espère  pouvoir  approfondir  ^ 
10  mètres  l'espace  fréquenté  par  les  bâtiments  de  guerre. 

Le  8,  à  4  heures  du  matin,  nous  appareillons.  La  veille  au  soir,  on 
a  télégraphié  de  la  Galle  que  le  temps  était  très-beau.  Mais,  à  9^ 
avions-nous  fait  quelques  milles,  que  la  brise  fraîchit,   une  série  de 

«  Ces  chiffres  sont  extraits  du  rapport  du  conseil  (l'administration  de  la  soflil^ 
concernant  la  gestion  1872. 
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Lus  nous  arrive  du  N.-O.;  et,  lorsque  nous  nous  trouvons  en  vue 
la  Galle,  le  temps  est  devenu  assez  mauvais  pour  nous. em- 
txer  d'en  approcher,  car  on  n'aborde  sur  cette  terre  peu  hospita- 
e  que  par  beau  temps.  Dans  la  pensée  que  le  vent  tombera  dans  la 
•née,  nous  allons  nous  mettre  à  l'abri  derrière  File  de  la  Galile. 
Lireusement,  il  y  a  là  un  assez  bon  mouillage,  avec  une  grande 
iteur  d'eau  à  toucher  terre.  Nous  pouvons  nous  placer  tout  près 
L*lle,  de  façon  à  être  bien  abrités  de  la  mer,  sinon  complètement  du 
t,  qui  nous  arrive  encore  par  rafales  violentes  par- dessus  la 
:itagne.  Il  paraît  que,  depuis  un  an,  deux  familles  italiennes  se 
t  établies  sur  cette  île,  naguère  déserte,  où  viennent  souvent  relà- 
r  les  pécheurs  de  corail.  Elle  est,  du  reste,  parfaitement  habitable. 
y  trouve  de  l'eau  douce  en  abondance,  et  la  terre  n'y  est  pas  com- 
Lement  dépourvue  de  fertilité  ;  nous  y  voyons  un  champ  de  blé 
isez  belle  venue.  En  outre,  les  chèvres  sauvages  pullulent  dans  ces 
hers,  et  la  mer  est  très-poissonneuse  aux  alentours. 
-a  Galite  appartient  à  la  régence  de  Tunis.  Elle  est  située  à  48  milles 
s  le  N.-N.-E.  de  la  Galle,  notre  dernier  port  à  TEst  do  l'Algérie, 
k^  6  heures  et  demie  du  soir,  le  Kléber  quitte  ce  mouillage  et  fait  le 
r  de  l'île  en  se  maintenant  toujours,  autant  que  possible,  à  Tabri  du 
^t.  La  bourrasque  a  perdu  une  partie  de  sa  violence,  et  cependant 
at  de  la  mer  ne  permettant  pas  d'aller  à  la  Galle,  nous  faisons  route 
'  Bizerte,  oi!i  nous  arrivons  le  9,  à  8  heures  du  matin. 
La  rade  de  Bizerte,  comprise  entre  le  cap  Blanc  et  le  cap  Zébib,  est 
ritée  des  vents  de  l'Ouest  ;  nous  pouvons  y  séjourner  en  toute  sécu- 
é.  Au  S.-O.  de  Bizerte,  est  un  vaste  lac  salé,  relié  à  la  mer  par  un 
lal  d'environ  30  mètres  de  largeur  qui  traverse  la  ville,  à  l'intérieur 
laquelle  il  se  divise  en  deux  bras  enserrant  une  île  où  se  trouve  le 
irtier  européen.  Ce  canal,  qui  forme  le  port,  n'est  praticable  que 
iT  les  navires  d'un  très-faible  tirant  d'eau,  quoiqu'il  offre,  dans 
taines  parties,  une  profondeur  assez  considérable  ;  mais  l'entrée  en 
obstruée  par  des  blocs  de  rochers  provenant  sans  doute  d'une  an- 
ime jetée  effondrée,  et  qui  en  rendent  l'accès  difficile,  même  pour 
embarcations.  Nous  y  avons  rencontré  plusieurs  bateaux  de  pè- 
iurs  de  corail  italiens,  qui  se  sont  empressés  d'arborer  le  pavillon 
nçais. 

C'est,  en  effet,  à  la  France  qu'appartient  depuis  plus  de  deux  siècles,* 
»yennant  une  redevance  annuelle  au  gouvernement  de  la  régence. 
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le  privilège  exclusif,  cons'cro  oa  dernier  iieu  par  le  traité  du  2i 
tobre  1832,  de  la  pèche  du  corail  sur  les  côtes  de  la  Tunisie. 
pôc'^:-::rs  (lU:i;  is  ou  aiLres'i  Tie  peuvent  exploiter  cette  partie  di 
littovT:  africcî'n,  q-i'à  la  ronlîtion  de  payer  au  trésor  français  ua^ 
conîri'ju'ion  .'"  M'O  frri  es  par  an,  dont  racquîtlement  est  constata 
par  'me  pa'(  :r<;  '|;».Mls  sont  l^'nus  de  représenter  h  la  première  rëqpri- 
sition  -lo  *oîii  •  v>,-.  (L^  '-tifjiTr  frant^ais.  Or,  Tannée  dernière  à  pareille 
épuq  ,  f'.'  :  .  •isôment  le  Kléber  qui  est  venu  leur  réclamer  rexliî— 
bition       c     ;».  ..■î»"':».^. 

On  ^1"  .  r!r  o'Tu;  eTem;  lacerni^nt  de  Tancionne  ville  byzan- 

tine ri;  [)  -  ':  :  y:  .  A  î'  'Xî.rëmité  Sud  du  lac,  près  du  village  de  Mater, 
on  L:  '.  "!  TîV'  - -^  1  !  .ynnlilé  de  ruines  romaines.  L'agent  consulaire 
noî's  '\  i"'  .'.  .j"  •  îj  ?f^  îrès-jolia  cornaline  antique  représen:ant  un 
sn  .  :.:.  :  '■  '     ■       'cî  ivc:  minent  an  milieu  de  ces  ruines. 

B  :.;';;  es:  uiso  vi'o  comp!  temf*nt  arabe.  C'est  à  poine  s  y  Ton  y 
corn  t  une  '.jnt-'iie  ••  !\uro  .ions,  sur  8  000  habitants-.  Elle  es»,  entou- 
rée d'nn  •  (nC'Mle  r  •'.'•e  en  trè-'-inaiivais  état.  !a  sal«»té  ia  pk;s 
d«'j  Cl. a  il  •  .>v:.n"  n  v»  '.  -s  les  rues,  en  les  immonlices  et  fesLour- 
bi^T.'  f«.'«Miwnî  :!îr-  •  eii.  e  qi=e  souvimU  on  ne  sait  pins  où  î)oserles 
pieds.  La  -uîn  :  -.  '  •  v-'  :  ::t  d?'  •  masures  défibrées  viaiib  les- 
quTe  ""{!  ;  ;i'  |mV^-;  I  •  les  hommes,  les  enf-intSj  \(^^  poules,  les 
chèvres,  it's  ;:;.  «s  e'.  ;  j.ne  L  ^  ehîiîieaux.  De  tous  les  cotés  o^^  voit 
des  :hOi  c  a  w  t'--  ■  (•:;!>  Vr.e.^:  ee  soni  des  maisons  (^ue  Tincurie  de? 
habiian'.s  a  'ai^ré  s'  e;  ni  r,  et  à  cH/î  de  laquelle  ils  se  sont  (Hevé 
une  antr  •  t-  meure  au  m  y^-^u  oonf.  rtcb'e  que  la  précédenlF*.  Il  ps* 
impossib:.\  s:.;!;:.s  i*av  -ir  vu,  d'inia.'^lncr  r.n  j-])eciacle  aussi  navrant. 

La  ■•■■.. q)\;n(^  e  "r  .  .■  es',  .îssez  r-Tii  b,  mais  mal  cuîtivce.  Les 
chamy-s  d'oi.viei.-,  d'or;;c  el  e  f  ves  en  oecup  nt  à  y-en  prè>  toute l3 
superficie.  On  y  'Cicontr:;:  aus.^i  que.ques  pièces  c'?  blé  et  liavoinCt 
mais  Cl  les  sont  .Très. 

La  journée  a  été  belle  ;  n-a's,  v-  rt;-  lo  sot,  le  [QCLwr:.  se  [,nte  'le  noiî- 
veau.  La  pluie  toMbc  une  pa:'l  e  do  la  'r\\y. 

Lo  lon(l;:;nain  :nalin,  10  in",  à  k  h'^'^e:*,  :>■  » -«-^e  i'acre.  Nous  e-- 
Irons  dans  le  goiie  de  Tc-'s  yv:  v\\  ass'  :  y.  :.  ,  î;*!^.r><.  N<  us  oni,e-'tt^ 
la  côte  à  2  ou  3  milles,  e.  5iou^  r  ss'-n<,  ve;,-;  2  ;  -i  s.  «i  \  t  P-'-rto* 
Farina  (en  aiabe  (Iha.-e;  \'î  a!i:.  îiii.-r  .;.  ..  .  ;■  i/  -w  à-i  iaiii^r 
passe  du  bleu  foncé  au  jruiie  ve;\iàtie,  s  :va  t  un  ;  iigi:i  tnVuelte 
alla!:t  du  Nord  au  Sud.  Ce  changement  l'e  couleur  est  p.  odait  par  i« 
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Durs  d'eau  1^  plus  important  de  TAfrique  septentrionale, 

sourcr»  ("A  A-:^érie,  dans  la  province  devConstan'.ir.^,  pé- 

ie  pr-!S  du  K.f,  et  vient  se  jeter  dans  le  goife  du  Tunis, 

du  lac  ("o  GIiLir-el-Meiah.  Le  lac,  sur  le  bord  doquel  est 

3  Porlo-r'ariua,  fiit  lu  i;^Le:np.^  le  repaire  des  pirates bar- 

;  rcùjge  i.j  i.:  iloLlo  tunisienne  pendant  Thiver^  li  com- 

la  n.er  par  un  canal  pratiqué  au  mlieu  de  Tétroite 

?  qî'.i  1\  n  .^épare  du  côté  de  TEst.  Mais  aujourd'hui  ce 

li-i-aiûme,  encombrés  ;  ar  les  ensablements,  no  sont 

i  q;:e  p  iir  Ijs  barqu.-s  de  pêcheurs. 

ci\  :a'.  ::;1:.  la  iiiarche  p.ur  sonder,  le  temps  se  couvre. 

•me  dans  rO.-N.-O.  Le  ver.t  commence  à  souffler.  Le  baro- 

■sait  ;:,\'is  bl:-ment  depuis  deuxjours,  descend  à  4  heures 

llimiires.  On  fc^c  remet  on  r^iute  peur  Tunis.  La  pluie 

)  fraî  iilt.  Nous  arrivons  vers  6  heures  en  vue  de  laGou- 

niL  uiilons  h  Tabri  du  cap  Carthage,  par  très-mauvais 

liiluge  un  aperçoit  iiu  loin  dans  la  brume  plusieurs  na- 

,  en  ra  Je  de  la  Gouhîtte. 

■inue  à  scuffler  toute  la  nuit  avec  violence.  Le  lendemain 
a  sV'îant  dibsipJc,  nous  appareillons  à  7  heures  1/2, 
[..eti.e  raùe  d-;  ia  Goulette.  Nous  arrivons  au  mouillage 
Les  ^r:;in:-:.  continuent  et  se  succèdent  sans  relâche.  A 
)ioliie  (.'u:  e  e  .  beilie  pour  saluer  la  t(\Te  de  21  coups 
scn^  rLi.dus  immédiatement  par  laballerie  du  fort  de  la 
rains  lOL^oublaLt  de  violence  vers  10  'heures,  la  com- 
c  ia  t..;rro  e..t  mor;:entanément  suspendue, 
unis  a  si  peu  de  profondeur  qu'au  moindre  vent,  le  fond, 
pas  8  mètrLS,  lonne  brisants,  et  la  mer,  devenant  alors 
.'litée,  renJ  le  service  du  canotage  très-pénible,  d'au- 
le  que  les  navires  sont  toujours  mouillés  à  près  d'un 

d'î;)art  d'Alger,  le  mauvais  temps  nous  poursuit.  Tou- 
!e,  ciu  vent,  des  grains,  et  avec  cela  une  temjjérature 
^de  qui  n'est  nulle  part  ausssi  désagréable  qu'à  bord. 

la  brise  mollit  un  peu  dans  l'après-midi.  Le  baromètre 

il  aujourà'hui   rédiiito  à  un  seul  aviso,  que  nous  trouverons  à 
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remonte.  A  9  heures  du  soir,  il  est  à  756,  et  le  lendemain  malin  on 
peut  enfin  aller  à  terre  et  visiter  la  capitale  tunisienne. 

La  ville  est  située  sur  le  bord  d'un  lac  de  forme  à  pe:i  près  ellip- 
tique, dont  le  plus  grand  diamètre,  allant  de  l'Ouest  à  l'K^^  a  enviroii 
10  kilomètres  de  longueur.  A  l'extrémité  Ouest  de  ce  ùiamolre  est 
Tunis;  à  l'autre  extrémité  est  le  porl  v.p/'V^  'a  Gouh^t^. 

De  la  rade,  on  arrive  à  la  Goulclîc'  eu  floi  !  !;i  l  i;  e  digue  asseï 
longue  formant,  du  Sud  au  Nord,  le  prolongemert  du  côté  droit  du 
canal  qui  relie  la  mer  au  lac  de  Tunis.  Ce  Ci:nnl  est'.'ir'.î.  et  on  ne  peut 
y  circuler  qu'avec  précaution.  II  fa-it  évl'.rT,  à  l'enir-H"^,  de  se  rappro- 
cher du  côté  gauciie,  qui  est  obstrué  par  des  roches  à  fleur  d^eaadoot 
quelques-unes  découvrent  à  mer  ba^^  e.  Ces  roches,  d'<po?ées  suivant 
une  ligne  droite  parallèle  à  la  digue,  sont  les  débiis  d'une  ancienne 
jetée  qui  bordait  le  côté  gauche  du  canal,  et  qui  c^t  rjuiourd'hui  eo 
ruines.  11.  e^t  proba-^le  qu'avant  peu  la  jetée  de  eroitc  subira  le  même 
sort;  elle  est  en'fort  mauvais  état  et  commence  à  s'cîT -ndrer  en  plu- 
sieurs endroits. 

Le  canal  a  environ  500  mètres  de  longueur.  Vers  son  milieu,  il  est 
traversé  par  deux  ponts  tournants  en  bois,  placés  à  50  mètres  Tua  de 
l'autre,  et  dont  le  second  se  trouve  tout  pri-s  du  consulat  de  France. 
C'est  sur  le  bord  de  ce  canal  qu'est  bâtie  la  Goulette,  petite  localité  à 
physionomie  complètement  européenne.  A  \  -irt  quel  tues  fonctionnaires 
de  la  régence,  leis  que  Tamira',  le  ministre*  de  h  nîanne,  le  directeur 
du  port,  qui  ont  I:i  leur  résidence,  onn'y  trouve  guère  que  des  italiens, 
des  Maltais  et  quelques  Frourais.  On  remarque  à  la  (houlette  une  cer- 
taine activité;  tout  le  commerce  maritime  de  Tunis  se  fait  par-là. 
Knce  moment,  le  bey  y  réside,  dans  une  maison  bâtie  sur  pilotis,  ao 
bord  de  la  mer,  sous  le  fort.  Près  de  là,  sur  la  grève,  sont  éiabîfis 
quelques  tontes  où  campe  la  garde. 

Les  navires  trouvent  à  la  Gouletle  do  l'eau  et  des  vivres  frais  de 
boiiue  qualité.  Le  pain  s*-  paye  0^55  le  kilogramme;  et  la  viandede 
bœuf,  qui  est  excellente,  Vh5. 

Autrefois,  on  ne  pouvait  aller  de  la  Goulette  à  Tunis  {jue  par  le  lac 
ou  par  deux  routes  coritournant  le  lac,  Tune  au  Nord,  Tauire  aaMidi. 
Mais  ces  moyens  de  communication,  outre  qu'iU  sont  peu  rapides,  ont 
encore  Tinconvénient  de  n*ètre  pas  toujours  très-praticables,  le  1*<^» 
encombré  par  les  ensablements  et  par  Us  immondices  qu  y  jette  con- 
tinuellement la  ville,  n'est  navigable  que  pour  les  embarcations  d'un 
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is-faible  tirant  d'eau  ;  eiles  s*y  échouent  même  souvent.  Quant  aux 
ules,  elles  sont  ass?z  mal  entretenues;  en  hiver,  ce  sont  des  bour- 
5rs;  en  été,  par  le  soleil  et  la  poussière,  ce  sont  de  petits  Saharas. 
On  a  aujourd'hui  le  choix  d'un  quatrième  moyen  beaucoup  plus 
mmode,  c'est  le  chemin  de  fer.  Depuis  trois  ans  environ,  une  voie 
•rée  relie  à  la  capil:ile  plusieurs  localités  des  environs,  telles  que 
Goulette,  la  Marsà  (Carthage)  et  le  Bardo  (palais  d'hiver  du  Bey). 
Ce  nouveau  mode  de  locomotion,  importé  par  une  compagnie  an- 
«se  est  très-apprécié  par  les  Tunisiens.  A  chaque  voyage  (et  il  y  en 
7  ou  8  par  jour  dans  chaque  sens),  le  train  est  complètement  rempli. 
m  être  très-confortables,  les  wagons  sont  suffisants  pour  ce  pays, 
i  le  froid  est  à  peu  près  inconnu.  Ce  qui  manque,  ce  sont  les  dépen- 
Jices  et  les  ateliers  indispensables  pour  toute  exploitation  de  co 
inre.  En  effet,  tout  l'établissement  se  compose  d'un  grand  hangar,  de 
rme  ogivale,  à  chaque  tète  de  hgnc.  Sous  ce  hangar  sont  placées 
3u  h  voies  de  garage  ainsi  qu'une  grande  baraque  en  bois  dans 
îuelle  sont  les  bureaux  et  les  guichets,  voilà  tout.  C'est  sur  la  voie 
ime  que  se  réparent  et  se  construisent  les  wagons.  Quant  aux  sta- 
•ns  intermédiaires,  tout  leur  matériel  consiste  en.  une  petite  ca- 
ne en  bois  dans  le  genre  de  celles  qu'occupent  en  France,  sur  nos 
ais,  les  agents  de  la  douane  et  de  l'octroi.  ' 
Les  prix  des  places  sont  assez  modérés. 

Le  chemin  de  fer  n'est  pas,  du  reste,  la  seule  invention  moderne 
3t  il  soit  fait  usage  en  Tunisie.  On  y  trouve  aussi  une  ligue  léié- 
ipluque  mettant  en  communication  les  points  les  plus  imporiauts  du 
*cgonce.  Celte  ligne,  qui  n'est  que  le  prolongement  de  ceîîe  de  l'Ai- 
ie,  appartient  au  gouvernement  français,  à  qui  elle  a  élu  concédée. 
5  est  partout  dirii^êe  par  des  employés  français  appartenant  à  notre 
ninistration  des  télégrapîies.  La  station  extrême  est  h  Sfax. 
)n  met  vingt  minutes  pour  aller  de  la  Goulette  à  Tunis  en  chemin 
fer.  La  ligne,  qui  peut  avoir  une  longueur  de  25  à  30  kilomètres, 
(tourne  le  1  ord  septci.trional  du  lac,  dont  on  aperçoit,  pendant  tout 
rejet,  les  eaux  tranquilles,  mais  peu  limpides,  au  milieu  desquelles 
Dattent  des  bandes  de  llamuiands  roses.  Le  l'autrecôté,  la  vue  s'étend 
une  vaste  plaine  divisée  en  champs  d'or^^o  et  de  fèves,  et  en  plan- 
ons d'oliviers.  Le  terrain  parait  assez  fertile,  mais  la  culture  laisse 
ésirer. 
)e  loin,  la  ville  de  Tunis,  bùtie  sur  la  pente  très-douce  d'une  col- 
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Une  peu  élevée,  ne  manque  pas  d'une  certaine  grâce  pittoresque.  Ses 
maisons  blanches,  ses  nombreuses  tours  et  ses  hautes  mun.illes  cré- 
nelées produisent,  à  distance,  un  bel  effet  ;  mais  l'illusion  tombe  à 
mesure  que  Ton  s'np^'oche.  C*c.^t  toujours  la  ville  musulmane  où, 
suivant  l'expresion  fort  jr.stc  ce  Prllissier,  '•'  tout  reepire  la  misère,  la 
malpropreté  et  le  d  làbremenl  *.j)  Les  rues  sent  sales;  le  sernce 
de  la  voiiie  n'y  est  même  pas  fait  par  les  chiens,  comme  à  Constan- 
tinople  '-. 

Celte  enceinte  crénelée  qui,  vue  de  l'autre  côté  du  lac,  a  un  certain 
air  imposant,  est  dans  rn  état  d'abandon  complet.  La  Casbali,qui 
fut  jadis  une  forteresse  forinidable,  tombe  en  ruines  de  tous  les 
côtés. 

On  évalue  la  population  de  Tunis  à  environ  100  mille  habitants, 
dont  G  mille  Européens. 

Le  quartier  occupé  par  ces  derniers  est  situé  en  avant  de  la  ville, 
au  bord  du  lac  ;  il  contient  quelques  maisons  assez  belles,  parmi  iiàr 
quelles  se  distiu^-iie  celle  du  cl:ar;;îé  d'affaires  de  France.  On  y  trouve 
un  hôtel  passa  jI.î  tinn  jar  un  Français,  et  un  certain  nombre  de  map- 
sins  eurojK'eris.  Ce  (jiiartier  et  celui  des  Israélites,  qui  lui  est  conligu, 
sont  eiiticremcnt  séparés,  par  une  muraille,  du  quartier  des  Arabes, 
avec  lequel  ils  communiquent  par  plusieurs  portes  qui  se  ferment  ri- 
goureusonîcnt  tous  les  soirs. 

II  existe  à  Tunis  un  grand  nombre  de  mosquées  dont  la  principale, 
appr;lé3  mosquée  de  TvMivier,  est  très-considérabie  et  paraît  êtreuun 
assez  beau  style.  Malheureusement,  rentrée  en  est  absolument  inter- 
dite aux  chrétiens,  et  nous  n'avons  pas  pu  la  visiter. 

Le  co:n:i:erc6  de  la  rés'ence  de  Tunis  a  été  en  1^73,  pour  Timporla- 
tion  et  pour  Tunis,  de  5,989,025  francs  avec  l'Angleterre  et  Malle i 
2iG,72j  francs  avec  la  Belgique;  6,A70,710  francs  avec  la  France; 
1,(375,060  francs  avec  l'Italie;  18i,765  fnmcs  avec  la  Suède; 
203,800  francs  avec  Tripoli  de  Barbarie  ;  28,750  francs  avec  la  Grèce, 
3,800  francs  avec  l'Espagne  et  3,380,725  francs  pour  les  divers 
autres   ports   de  la    régence.  L'exportation  s'élève  à  la  valeur  de 

*  Il  est  juste  (le  (]ir<;  ({uc,  jusqu'à  iiréseril,  les  résidonls  cnroiicens,  dispenses 
de  loule  ia\«?  municipale,  se  sont  toujours  rtîfusos  à  faire  quoi  que  ce  soil  poW 
venir  en  aide  au  j,'ou\vriieinonl  »lu  hc) .  «Uns  l'i'nlriîtit'n  de  la  cité. 

-  PoHi>sier  de  Uejnaud,  capitaine  ilVlat-major,  Ijescriplion    de  la  régenct  et 
Tunis,  p.  5:i,  (dans  la  collccliou  de  V h' xplo ration  scientifique  de  l* Algérie,) 
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,i60    francs    dont  :    2,272,940    francs    avec    l'Angleterre; 

3  avec   la    Belgique;  2,392,045  francs  avec  la  France  et  TAl- 
9,277,882    avoc    Tllalie,    dont   8,100,000  francs   de  blé; 

,068  francs  des  autres  ports  de  la  régence, 

total  des  droits  perçus  s'élève  à    6,010,107    piastres,   soit 

004  francs. 

ïiouvement  de  la  navigation  du  seul  port  de  Tunis  a  été  de 
navires  d'un  tonnage  de  121, 9j7  tonneaux  d'une  valeur  de 
,492  francs. 

îis'e  dans  la  ville  arabe  un  grand  nombre  de  bazars  qui  tiennent 
snos  n:a^^abins  européen:^  Ce  sont  de  longues  rues  couvertes,  de 
î  côté  desquelles  s'ouvrent  de  [etites  boutiques  où  se  tiennent 
robanvls.  Le  plus  important  est  celui  dans  lequel  se  vendent  les 
(lu  p'iys,  les  couvertures,  les  burnous  et  les  tapis.  Il  y  a  auesi 
zars  pour  la  bijouterie,  pour  les  objets  de  sellerie  et  de  maro- 
le,  pour  r.ipicerie,  pour  les  cotonnades  d'importation,  etc.  On 
dans  ces  bazars  des  objets  assez  curieux,  profiuils  de  l'indus- 
uiûionnr:,  mais  les  prix  on  sont  généralement  élevés. 
L  ir.s  <:lcs  bazars  est  siui.i  le  palais  de  ville  du  Bey,  appelé  Dnr- 
.  C^^.t  un  (,n\'  nd  bâtimciU  à  un  seul  étage,  d'un^  architeC'.ire 
aractèr:-.  A  l'intérieur,  plusieurs  grandes  s  «lies  de  récepl;:yn 
nt  d'èt;c  v;;cs.  Elles  sont  remarquables  surtout  par  leurs  p'a- 
;n  plâtre,  fouillés  dans  le  ^enre  mauresque.  Un  de  c^sp'afonds, 
ne  de  coupole,  est  une  véritable  dentelle.  Les  antichambres  sont, 
éral,  cnijcs  do  fort  belles  mosaïques. 

valais  du  Cardo  est  plus  cii^îne  du  nom  de  palais,  il  e:'.L  situc^^  à 
kilomètres  à  l'Ouest  de  Tunis.  Voici  h  descr!ptif.>:i,  :;ar:ait:- 
ixacto,  .{u'cn  donne  PeLissl^r.  «  CVsl  :;iO  n  uuïmi  'jnîVbj  da 
de  logis  jotés  au  hasard  lL  sans  pLn  ^.'o.ihcmbl.'.  'l  y  a  u  assez 
parties  ;  mais  on  y  est  c:  o  ;:ié  conl!:jU(;."ii'iient  p^r  et  nelange 
less.' cl -ic  pauvro.é,  ('.vO  luX'.:-  et  dj  l::'.  jr:.%  d\' ô.^i..  e  et  de 
re* 'i  r:..  :  Ton  rcnjonvi'.'  :    ;s  tous  î's    .*i  .is  des  '  r-n  le:  musul- 

.ir;!0  est  d:^feii'lu  panicu::  forts  en  a..sez  bon  élaL  «ir.!  îo  domi- 
pf:u  d-  distance,  e",  ;>  utr,^;.i  par  une  enceinte  crén-it-e.  11  ne 
,1  y.iit  seulement  lo  prùal  lu  bey,  mais  il  renferme  encore  des 
anccs  cunsiiiérables.  Aiiui,  toute  une  longue  rue  d'au  moins 
îtres,  par  laquelle  on  arrive  aux  cours  intérieures,  est  bordée  de 
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petites  échoppes  ou  se  trouvent  .'des  marchands  de:  toutes  sortes,  qui 
ont  sans  doute  pour  mission  de  fournir  *aux  besoins  de  la  garnison  et 
de  !a  maison  du  bey,  lorsque  celui-ci  réside  au  palais, *ce  quia  liea 
ordinairement  en  hiver. 

V  l'extrémité  de  cette  rue,  on  trouve  une  voûte  aboutissant  à  uoe 
vaste  cour  intérieure  appelée  «  cour  des  Lions.  »  Ce  nom  lui  vient 
d'un  beau  perron  en  marbre  blanc  sur  chaque  coté  duquel  sont  posés 
trois  lions  également  en  marbre  blanc.  On  entre  par  là  dans  les  grands 
appartenents  de  réception,  tous  remarquables  par  leurs  plafonds 
fouillés  et  leurs  mosaïques.  Le  salon  des  glaces  se  distingue  par  une 
décoration  vraiment  merveilleuse.  Les  murailles  et  les  plafonds  de  ce 
salon  sont  revêtus  de  fmes  découpures  en  bois  brun,  rouge  et  or, 
appliquées  sur  un  fond  de  glaces.  L'aspect  en  est  très-riche,  et,  à  b 
lumière  des  lustres,  l'effet  doit  en  être  féerique.  La  salle  des  soute- 
raiiis  mérite  aussi  l'attention.  Elle  est  ornée  des  portraits  de  la  plupart 
des  souverains  de  l'Europe.  Un  de  ces  portraits  est  un  chef-d'œuTte; 
c'est  celui  du  roi  Louis-Philippe,  in  tapisserie  d'Aubusson,  qui  lot 
donne  au  bey  à  Tuceasion  de  la"  cession  du  terrain  sur  lequel  a  été 
édifiée  la  chapelle  de  Saint-Louis,  à  quelque  distance  de  la  Gou- 
lette.  '  -       •        ,  .     .      r 

La' roule  qui  conduit  au  Bar(io  passe  sous  un  magnifique  aqueduc 
(l'une  hauteur  considérable  (  t  d'une  longueur  d'au  moins  un  kilomètre, 
qui  conduit  à  travers  une  lari;e  vallée,  les  eaux  du  Zaggwan  jusqu'à  11 
ville.  Cet  aque.'uc  date  de  l'époque  romaine;  il  a  été  restauré  il  y  * 
une  douzaine  d'années. 

Ainsi  qu'il  a  été  dit  plus  haut,  le  bey  n'occupe  habituellement fe 
IJardo  qu'en  hiver,  et,  pendant  l'été,  sa  résidence  favorite  est  aoe 
petite  maison  bûîie  sur  pilotis,  au  bord  de  la  mer,  près  du  fortdel* 
Goulette.  C'est  dans  cette  habitation  que  nous  avons  eu  l'honneur dW 
pi'ésentés  au  prince  par  le  chargé  d'affaires  de  France. 

Sadack-bey  (c'est  '.e  nom  du  prince^,  i:e  parle  pas  français. U coo* 
versation  eut  lieu  par  ^'intermédiaire  d'un  interprète. 

En  sortant  du  sah  n  du  bey,  nous  fûmes  reçus  par  le  premier  A"" 
nistre,  Khair-ed-din,  qui  a  un  appartement  dans  le  même  palais*  C8 
grand  dignitaire,  originaire  de  Circassie,  parle  très-correciemcD^'* 
français,  et  sa  conversation  est  des  plus  agréables. 

Les  finances  de  la  régence  de  Tuiiis  sont  administrées  par  unecoB»* 
mission  composée  de  délégués  de  la  France,  de  l'Italie  et  de  l'Angle 
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•e.  Cette  commission,  instituée  dans  le  but  de  garailUr  les  intérêts 
Temprunt  tunisien,  est  déjà  parvenue  à  améliorer  sensiblement  la 
lation  financière,  et  Ton  peut  dès  à  présent  prévoir  l'époque  de 
jquittement  complet  de  la  dette. 

Vu  N.-O.  de  la  Gouletie  s*étend  une  vaste  presqu'île  comprise 
re  le  lac  de  Tunis,  le  cap  Carthage,  le  cap  Qamart,  le  golfe  d'Utique 
le  lac  de  Souqara.  Cette  presqu'île  formait  remplacement  de  Tan- 
nne  Carthage,  dont  les  ruines  la  couvrent  presque  entièrement.  On 
xX  s*y  rendre  directement  de  la  rade  sans  passer  par  la  Goulette. 
rsqu'il  fait  beau  temps,  on  débarque  à  la  plage  ;  si  la  mer  est  trop 
tée,on  trouve  au-dessous  d'un  fortin,  près  du  village  de  Sidi-Bou- 
!d,  une  petite  anse  praticable  pour  les  embarcations,  et  dans  la- 
îlle,  à  ce  qu'on  assure,  s'effectua  le  débarquement  de  Saint-Louis, 
1270. 

Munis  de  la  carte  dressée  par. M.  Falbe,  ancien  consul  général  du 
Demark  à  Tunis,  nous  avons  parcouru  les  débris  de  Tantique  et 
issante  cité.  Cette  carte  est  si  exacte  et  les  explications  contenues 
ns  le  livre  qui  la  commente  sont  si  claires  et  si  précises,  que  nous 
3ns  pu  nous  reconnaître  sans  trop  de  peine  au  milieu  des  dé- 
mbres. 

En  gravissant  la  colline  au  sommet  de  laquelle  est  bâtie  la  chapellu 
Saint- Louis,  on  voit,  à  gauche  et  au-dessous,  Tancien  port  de  Car- 
îge,  appela  le  Cotbon^  par  la  prise  duquel  Scipion  préluda  à  la  rc- 
ction  de  la  place.  On  distingue  très-bien  les  deux  bassins,  celui  du 
mmerce  et  celui  de  la  guerre,  ainsi  que  l'îlot  placé  au  milieu  de  ce 
mier,.et  sur  lequel,  au  dire  d'Appien  *,  était  construit  le  palais  de 
imiral.  On  reconnaît  parfaitement  l'entrée  du  port,  lem-Me  qui  la 
otégeait,  et  l'endroit  où  ce  môle  fut  ouvert  par  les  Carthaginois  eux- 
êmes  pour  faire  sortir  leur  flotte  aprèsque  les  Romains  eurent  barre 
T  une  digue  l'entrée  ordinaire  du  port  *. 

La  colline  est  de  forme  tronçonique,*  et  couronnée  par  un  larg, 
ateau  sur  lequel,  à  ce  que  Ton  présume,  était  planté  là  tente  sou- 
quelle  mourut  Louis  IX.  Le  roi  Louis-Philippe  obtint  en  1830  1a 
>ncessiond'un  terrain  en  cet  endroit,  et  y  fit  bâtir  une  chapelle  com- 


*■  Les  dernières  fouiUes  faites  par  3Ï.  Beulé,   membre  de  llnstitat,  ont  fail 
S'ioriir  l'exactitude  de  U  description  d'Appien. 
*  Àppien,  ch.  cvi  et  cxxi.  • 
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mémoralive.  Cette  chapelle,  de  style  gothique,  est  fort  élégante, 
quoique  très-simplr*.  A  Tintériour  s  3  trouve  uno  bc*lle  statue  du  pieax 
roi,  due  au  ciseau  d'Etex.  Le  côfé  Est  du  transept  est  en  assez  mauvais 
état;  rhumiditéa  beaucoup  détér'oré  les  rau-'ailles. 

Le  monument  a  étt'  construit  avec  des  pierres  extraites  des  ruines 
environnantes;  il  s'éiève  sur  remplacement  de  rancienn^-î  I^ynw  00 
citadelle  de  Carthnge,  et  à  Tendroit  même  où  se  trouvait  le  temple 
d'Esculape,  dont  les  cryptes  ont  été  mises  récemment  à  découvert  par 
les  fouilles  de  M.  Beulé,  membre  de  Tlnstitut. 

La  chapelle  e  t  placée  au  milieu  d*un  jardin  circulaire  d'environ 
150  mètres  de  dlam'Hre,  planté  de  beaux  arbres  et  entouré  de  murs 
élevés.  L'enlrée  du  domaine  est  formé  pa»-  un  portique  carre  à  ogives; 
au  fond  est  une  porte  massive  ouvrant  sur  une  sorte  de  palier  à  droite 
et  à  gauche  duquel  se  trouve  le  logement  du  gardien.  Près  de  la  cha- 
pelle on  voit  un  petit  cimetière  oh  nous  avons  remarqué  les  tombes 
de  queLjues  marins  décédés  sur  des  bâtiments  de  guerre  français  en 
escale  devaal  la  Goulelie. 

Dans  diverses  parties  du  jardin  sont  rangés  des  débris  provenant  oe 
touilles  faites  aux  environs-  Les  pièces  les  plus  remarquables  sont  des 
mosaïques  ;  quant  aux  :.tatues,  ce  ne  sont  en  g-hicral  que  des  tronçons 
très- avr'i ries,  dont  quelques-uns  c  pendant  sont  d'un  travail  très- 
soigné  qui  en  fait  regretter  la  mutilation.  La  peîit  ;  possession  traih 
raise  est  entourée  de  champs  oh  Torge,  les  fèves  ei  les  chardons 
poussent  au  milieu  des  ruines.  De  tous  côtés,  l'œil  n'aperçoit  que  des 
monceaux  de  décombres,  et  le  pied  heurte  à  chique  pas  les  débiis 
de  ce  qui  fut  Carthage.  Il  ne  reste  debout  que  des  citernes.  Les  pte 
grandes  soiit  celles  qui  se  trouvent  au  N.-O.  et  sur  lesquelles  s'esl 
établi  le  petit  village  de  Malga.  Les  Arabes  en  ont  fait  des  magasins, 
des  caves  et  surtout  des  écuries  pour  leurs  bestiaux.  La  coudi« 
épaisse  de  décombres  et  de  fumier  qui  s'y  est  accumulée  ne  permet 
pas  de  reconnaître  la  profondeur  primitive  des  réservoirs  ;  mais  il  est 
facile  de  déterminer  leur  surface,  qui  est  d'environ  2  hectares. 

On  trouve  en  plusieurs  endroits  d'autres  citernes  de  moindre  dimfû- 
sion.  Les  mieux  conservées  sont  situées,  non  loin  de  la  mer,  au  fond 
du  vallon  formé  au  Nord  par  la  colline  de  Sidi-Bou-Saïd,  et  parcelle 
de  Byrsa  au  Sud.  Toutes  sont  disposées  suivant  le  même  svbtème,  e^ 
se  composent  d'une  série  de  voûtes  parallèles  communiquant  entre 
elles  par  des  corridors  placés  dans  la  partie  supérieure  des  arceaux. 
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i  répoqu.;  punique,  ces  cit ornes  étai'^nt  destinées  à  recueillir  Teau  du 
ûel  provenant  des  toits  et  des  terrasses.  Plus  tard,  les  Romains  y 
ijoutèrent  les  eaux  des  montagnes  environnantes,  celles  du  Zaghwan 
lotamment,  et  ils  construisirent  à  cet  effet  un  aquaduc  dont  on  trouve 
les  traces  près  do  Mary'i. 

Les  vestiges  des  autres  constructions  sont  tellement  informes  qu'ils 
2st  à  peu  près  impossible  d'en  déduire  la  destination  primitive,  Cepen- 
iant,  grâce  à  Tobligoance  de  M.  Gouvet,  ingénieur  français  au  service 
du  bey,  qui  a  bien  voulu  nous  servir  de  guide  lors  de  notre  première 
Bxcursion,  nous  avons  pu  reconnaître  un  certain  nombre  d^ouvrages 
îuioût  en  partie  échappé  à  la  fureur  destructive  des  vainqueurs  et 
îueles  ravages  du  temps  n'ont  pas  encore  complètement  anéantis.  De 
»  nombre  sont  les  quais,  qui  formaient  rempart  du  côté  du  golfe  de 
Tunis,  et  dont  les  assises  inférieures  subsistent  presque  intactes  sur 
me  longueur  de  au  moins  1  kilomètre. 

Près  de  là  se  trouvent  les  débris  d'un  immense  escalier  de  plus  de 
100  mètres  de  large  et  d*au  moins  50  mètres  de  hauteur,  qui,  partant 
le  la  mer,  condiiisait  :i  un  édifice  qui  dut  être  très-considérable  si 
'on  en  juge  par  Tépaisseur  des  décombres  entassés  en  cet  endroit. 
»urla  plage,  on  rencontre  à  chaque  pas  des  tronçons  de  colonnes  du 
>lus  beau  marbre,  qui  n'o:ît  pas  pu  être  enlevés  à  cause  des  difficultés 
etransport  résultant  de  l'escarpement  du  terrain.  On  voit  aussi,  de 
etôlé,  remplacement  de  Tancien  théâtre.  L'ampliithéàtre  et  le  cirque 
'aient  placés  dans  une  direction  diamétralemont  opposée.  M.  Gouvet 
ous  a  montré  le  premier  au  milieu  d'un  champ  de  blé,  à  TOuest  de 
'*igâ,  près  du  chemin  de  fer  de  la  Goulette  à  la  Marsa.  Le  cirque  est 
ïtué  entre  ce  chemin  de  fer  et  la  route  de  la  Goulette,  à  l'entrée  du 
iUage  de  Douar-el-Schath. 

Malheureusement,  de  tout  cela,  il  ne  reste  plus  que  les  fondations, 
^constructions  cnf.  entièrement  disparu.  Depuis  des  siècles,  leurs 
ébris  sont  exploités  comme  une  carrière  Ce  qui  n'a  pas  été  emporté 
our  l'ornement  des  musées  européens  a  servi  à  l'édification  des 
illes  et  des  villages  environnants. 

Une  des  choses  qui  nous  a  le  plus  frappés,  c'est  l'immense  surface 
îcupéc  par  les  ruines.  Falbc  évalue  à  25  kilomètres  carrés  l'étendue 

la  ville  phénicienne  *.  Cette  évaluation  ne  semble  nullement  exa- 
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gérée;  elle  est  du  reste  en  rapport  avec  le  nombre  des  habilanlsqu 
formaient  la  population,  au  dire  des  anciens  auteurs.  Suiv:ini  Slraboo 
cette  population  n'était  pas  moindre  de  700  mille  âmes. 

L'histoire  offre  peu  d'exemples  d'un  empire  qui,  après  avoir  acqœ 
en  si  peu  de  temps  une  aussi  grande  prospérité  et  une  puissance  aosi 
redoutable,  ait  subi  des  vicissitudes  aussi  terribles  et  aussi  précipité» 
Trois  cents  ans  à  peine  après  sa  fondation,  déjà  puissante  par  sa  ma 
rine,  Carthage  portait  sa  domination  jusqu*en  Corse  et  en  Sardaignc 
Pendant  huit  siècles,  elle  donne  le  spectacle  d'une  prospérité  toujoui 
grandissante  ;  elle  devient  la  rivale  souvent  heureuse  de  Rome,  et  « 
lui  disputer  l'empire  du  monde;  elle  soutient  contre  sonimplacab* 
ennemie  une  lutte  acharnée  de  plus  d'un  siècle.  Mais  les  efforts  i 
cette  lutte  l'ont  épuisée.  Vaincue  enfin  par  Rome,  elle  ne  se  relève 
plus,  et  de  ce  moment,  elle  semble  vouée  à  tous  les  désastres.  Qoat 
fois  la  malheureuse  cité  change  de  maîtres;  quatre  fois  elle  est  pillé 
livrée  aux  flammes  et  complètement  ruinée. 

Les  réflexions  par  lesquelles  le  docteur  Frank,  dans  son  métnoi 
sur  la  régence  de  Tunis  *,  résume  les  impressions  que  lui  a  causé 
la  vue  des  ruines  de  Carthage,  nous  semblent  tellement  justes  et  tell 
ment  d'accord  avec  nos  propres  pensées,  que  nous  ne  pouvons  résist 
au  désir  de  les  citer  : 

«  Lorsqu'il  parcourt  l'immense  amoncellement  des  débris  quiautn 
fois  furent  Carthage,  et  qu'il  considère  jusqu'à  quel  point  le  poids  c 
vingt  siècles  et  la  haine  humaine  ont  pu  anéantir  une  ville  à  laquelle I 
solidité  de  ses  constructions  et  la  puissance  de  l'empire  dont  elle  êiii 
le  siège  semblaient  promettre  un  avenir  presque  indestructible,  l'ob- 
servateur d'une  telle  misère,  après  une  telle  gloire,  ne  peut  s'erapéchfl 
d'associer  à  un  profond  sentiment  de  regret,  un  retour  douloureux  stf 
l'instabilité  des  choses  humaines  et  sur  l'impitoyable  rigueur  des  des- 
tinées auxquelles  elles  sont  contraintes  d'obéir,  d 

Le  17  mai,  aune  heure  de  l'après-midi,  nous  disons  adieu  à  1^ 
Le  ciel  est  sans  nuages,  et  le  temps  semble  s'être  définitivement  fli* 
au  beau. 

En  sortant  du  golfe  de  Tunis,  passant  entre  Zembretta et  Zeinbr>(<P 
a  avec  l'île  de  la  Galite  une  analogie  frappante,  et  dans  la  partie  Sud  * 
laquelle  les  bâtiments  peuvent  également  trouver  un  bon  abri),  do» 

«  Univers  pittoresque,  Tunis,  p.  13. 
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apercevons,  à  roxtréiiiité  du  promontoire  que  termine  le  cap  Bon,  une 
tour  de  maçonnerie  en  construction.  C'est  un  phare  que  le  gou- 
veroement  tunisien  fait  établir  sur  ce  point,  et  dont  Tappareil 
d'éclairage  a  été  fourni  par  le  gouverment  anglais.  U  faut  féliciter  le 
Bey  de  cette  création  vraiment  utile  pour  les  navigateurs  qui  fréquen- 
tent ces  parages.  La  construction  d'un  second  phare  sur  Tile  Plane , 
près  du  cap  Farina,  de  l'autre  côté  de  la  baie,  rendrait  aussi  de  grands 
services  à  la  navigation  et  compléterait  I  éclairage  du  golfe  de  Tunis. 
Le  18,  à  heures  du  matin,  nous  arrivons  devant  Soussa,  ville  fortifiée 
tons  le  genre  de  Bizerte. 

On  remarque  dans  cette  ville  une  certaine  animation,  due  à  un  com- 
ooerce  assez  actif.  Plusieurs  navires  mouillés  en  rade  font  leur  charge- 
ment. C'est  par  Soussa  que  se  font  les  plus  grandes  exportations 
fhuile  de  la  régence  ;  on  en  exporte  aussi  des  céréales,  des  laines,  etc. 
Le  commerce  de  l'alfa,  que  l'on  commence  à  exploiter,  pourra  prendre 
par  la  suite  une  grande  extension.  Cette  plante,  mise  en  balles  pressées, 
»t  expédiée  en  Angleterre  pour  la  fabrication  de  la  pâte  à  papier. 
Do  en  transporte  aussi  en  Italie  où  elle  est  employée  pour  la  sparterie 
st  aussi  pour  la  confection  des  cigares.  Soussa,  qui  se  trouve  au  centre 
iu  Sdhel  tunisien,  est  entourée  de  terres  très-fertiles.  Les  plantations 
i'oliviers  y  sont  nombreuses  et  d'un  bon  rapport.  Un  industriel  italien 
rient  d'établir  une  usine  à  vapeur  pour  l'extraction  de  l'huile.  Cette 
iâne,  ouverte  depuis  un  mois  à  peine,  est  très-complète  et  parfaite- 
i^t  organisée. 

La  population  s'élève  à  environ  6  mille  habitants,  parmi  lesquels 
)n  conapte  {|00  européens.  Des  religieuses  françaises  y  tiennent  une 
^lecù  elles  donnent  Tinstruction  primaire  à  110  enfants  de  toutes 
6s  religions  indistinctement. 

On  présume  que  Soussa  est  T.Adrumeta  des  anciens.  Nous  y  avons 
'»  une  citerne,  probablement  romaii.e,  qui  sert  encore  aujourd'hui  à 
'silimentation  de  la  ville  ;  elle  a  70  mètres  de  longueur  sur  40  mètres 
'6  largeur  et  10  mètres  de  profondeur.  Chez  un  meunier,  on  nous  a 
montré  une  statue  en  marbre  blanc,  coucliée  sur  le  dos  et  k  moitié 
^velle  dans  l'aire  de  l'atelier.  Cette  statue,  entière  et  bien  con* 
^rvée,  nous  a  paru  représenter  un  empereur  romain. 

L'ancien  port  de  Soussa,  aujourd'hui  complètement  ensablé,  était 
Uié  entre  les  deux  môles  qui  s'avancent  au  Nord  de  la  ville,  et  pro- 
^gé  par  un  brise-lames  dont  on  voit  encore  les  restes  à  Qeur  d'eau  ; 
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il  embrassait  tout  l'espîce  occupé  maintenant  par  le  cimeliore  musul- 
man. Le  mouillage  actuel  est  au  Sud  des  môles,  enface.de  la  ville;  il  e^ 
sans  abri,  et  devient  très-dangereux  par  les  vents  d*Est  et  de  N.-E-î 
la  tenue  y  est  d'ailleurs  assez  médiocre. 

A  10  heures,  le  Kléber  appareille  de  nouveau  et  reprend  sa  course 
vers  l'Est,  en  longeant  la  côte  à  peu  de  distance.  Vers  midi,  on  passe 
devant  Monastir.  De  loin,  cette  ville  ressemble  à  Soussa  dont  elle  ed 
éloignée  d'environ  20  kilomètres.  Suivant  Pellissier ,  le    mouillage, 
abrité  des  vents  du  Nord,  y  est  plus  sûr  qu'à  Soussa. 

On  pense  que  Monaslir  est  l'ancienne  Ruspina,  point  de  débarque- 
ment et  base  d'opérations  choisis  par  César,  lorsque,  s'étant  fait  nom- 
mer dictateur,  il  vint  combattre  en  Afrique  les  armées  républicaines 
commandées  par  Metellus  Scipion.  Nous  mouillons  le  même  jour,  i 
4  heures  du  soir,  devant  Maheclia  ou  Africa.  Ce  n'est  pas  sans  diffi- 
cultés que  nous  parvenons  à  terre.  Le  rivage  est  entouré  de  bancs 
très-étendus  à  travers  lesquels  serpente  un  chenal  très-étroit  et  pas- 
sablement tortueux.  Le  canot  échoue  plusieurs  fois.  Enfin,  uneembar* 
cation  se  détache  du  rivage  et  vient  nous  indiquer  la  passe.  Pas  de 
débarcadère  ni  de  quais.  On  accoste  debout  au  plein.  Toute  la  popu- 
lation est  sur  le  rivage  et  nous  examine  avec  curiosité.  Une  escorte 
d'au  moins  150  indigènes  nous  suit  jusqu'à  la  maison  du  kalifat  gou- 
verneur civil). 

Après  une  courte  entrevue  avec  ce  fonctionnaire,  nous  allons  visiter 
les  ruines  d'un  ancien  port  sarrazin  dont  les  vestiges  se  reconnaissent 
très-distinctement  à  l'extrémité  de  la  presqu'île  sur  laquelle  est  située 
Mahedia.  Ce  port  est  formé  par  un  vaste  bassin  rectangulaire,  en  partie 
comblé  par  les  décombres  des  constructions  qui  s'y  sont  écroulées.  U 
communique  avec  la  mer  par  un  canal  bordé  de  deux  quais  qui  se 
prolongent  en  avant  des  terres.  Bassin  et  canal  sont  creusés  dans  if 
roc  et  parfaitement  à  Tabri  des  ensablements. 

La  ville  est  bâtie  en  arrière  de  ce  vieux  port;  elle  est  encore  pta* 
salle,  plus  misérable  et  plus  désolée  que  Bizerte. 

A  6  heures,  nous  embarquons  dans  la  baleinière  pour  retounïeri 
bord.  Comme  nous  venions  de  pousser  du  rivage,  on  aperçot  ïïof 
cavalcade  accompagnant  une  voiture  tirée  par  quatre  chevaux  de  froflt* 
C'était  l'évoque  de  Tunis  qui  arri\'ait  de  tournée  pastorale,  malgré  «^ 
quatre-vingt-deux  ans. 

Une  demi-heure  après,  nous  reprenons  la  mer  à  destination  de  Sto- 
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temps  continue  à  être  très-beau.  La  pluie  tombe  un  peu  pendant  la 
it,  mais  il  fait  calme.  Au  jour,  on  aperçoit  au  loin,  dans  le  S.-O., 

îles  Kerkenni ,  ou  plutôt  les  cimes  des  dattiers  dont  elles  sont 
ivertes. 

>eux  îles  principales,  entre  lesquelles  sont  jetés  çà  et  là  quelques 
s,  forment  le  groupe  des  Kerkenni.  La  plus  grande,  à  qui  appar- 
at en  propre  ce  nom  de  Kerkenni,  a  une  longueur  de  30  kilomètres 
riron,  sur  8  kilomètres  de  largeur,  c  Ces  Iles  sont,  dit  M.  d'Avezac, 
nme  la  cime  tabulaire  d'une  montagne  rocheuse  dont  les  pentes, 
icement  inclinées,  s'enfoncent  par  degrés  sous  les  eaux,  de  manière 
l'atteindre  que  des  profondeurs  médiocres  à  une  distance  assez  con- 
érable  du  plateau  émergé  ;  si  bien  qu'à  certains  endroits,  la  sonde 
iccuse  encore  que  20  mètres  à  plus  de  25  milles  du  rivage*,  t» 
Les  Kerkenni  sont  en  effet  très-basses  et  entourées,  jusqu'à  une 
an  de  distance,  de  bancs  qu'il  faut  contourner  pour  arriver  à  Sfax. 
)us  passons  toute  la  matinée  à  faire  ce  long  détour.  Vers  H  heures, 
couleur  de  l'eau  change  brusquement  ;  les  sondes  indiquent  une 
minution  de  fond  très-rapide,  jusqu'à  10  mètres.  C'est  le  meilleur 
oint  de  reconnaissance  ;  on  se  trouve  alors  sur  la  pointe  S.-O.  du 
anc.  Il  n'y  a  plus  qu'à  piquer  droit  sur  Sfax  ou  plutôt  au  N.-N.-O., 
uivant  les  indications  de  la  carte,  car  on  n'aperçoit  pas  encore  cette 
nlle.  On  passe  successivement  sur  des  fonds  de  10,  12,  16  et  20  mè- 
tres. Puis  la  hauteur  d'eau  recommence  à  diminuer  à  partir  de  5  à 
6  milles  de  terre. 

La  carte  anglaise  du  commander  Wilkinson  donne,  pour  les  coor- 
données du  minaret  :  latitude  34°44'8",  longitude  8''25'45"  du  méridien 
fc  Paris. 

Nous  arrivons  devant  Sfax  vers  3  heures  1/2  du  soir,  le  mardi 
19  mai.  On  est  obligé  de  mouiller  à  grande  distance  à  cause  de  la 
^\e  profondeur  des  eaux.  Nous  jetons  l'ancre  à  3,500  mètres  de  la 
^e,  par  7"50  de  fond. 

Plusieurs  navires  sont  sur  rade,  entre  autres  un  petit  vapeur  de  guerre 
^oisien,  le  Lion.  Le  mouillage  de  Sfax  est  très-bon;  il  est  abrité  de 
^^H]s|  les  côtés  par  les  Kerkenni,  Gerbah  et  les  bancs  immenses  qui 
^tourent  ces  lies  ^  un  navire  y  est  en  sûreté  par  tous  les  temps. 


^  Univers  pittoresque,  lies  de  V Afrique,  p.  76. 

^  Le  banc  d*Isa,  près  du  cap   Misratah.  à  l'entrée  dn  golfe  de  la  grande  Syrte. 
^Uit  de  la  même  propriété  iVaffaiuement  des  lames  que  le  banc  des  Kerkenni, 
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Néanmoins,  le  service  du  canotage  y  est  souvent  pénible  :  d'abord  à 
cause  de  la  grande  distance,  et  aussi  à  cause  des  précautions  qu'exige 
le  manque  d*eau.  Une  longue  ligne  de  pêcheries  s'étend,  parallèlement 
au  rivage,  à  environ  un  mille  de  terre  ;  il  n  y  a  pas,  de  ce  côté,  un 
mètre  d'eau  aux  endroits  les  plus  profonds,  et  le  fond  est  couvert  de 
longues  algues  dont  les  pointes  apparaissent  partout  à  la  suface.  On 
est  obligé,  pour  arriver  sans  encombre  au  débarcadère,  de  passer 
bien  au  Nord  de  ces  pêcheries.  Il  existe  un  chenal  dont  la  direction  esl 
donnée  par  l'alignement  de  deux  tours  îrès-élevées.  Tune  octogonale, 
située  près  de  l'angle  N.-E.  de  la  ville,  l'autre  carrée,  située  plus  au 
centre.  Quand  on  a  devant  soi  la  première  de  ces  tours  (dite  tour  de 
l'Observatoire)  masquant  complètement  la  seconde  (qui  est  une  lourde 
mosquée),  on  est  au  milieu  du  chenal;  il  est  prudent  de  s'y  tenir  le 
plus  possible,  dès  en  partant  du  mouillage.  Le  débarcadère  consise 
en  un  petit  appontement  de  bois  assez  incommode,  mais  qui  est  infi- 
niment préférable  à  la  simple  plage  de  Mahedia. 

L'aspect  extérieur  de  Sfax  est  à  peu  près  le  même  que  celui  des 
autres  villes  de  la  régence  de  Tunis  que  nous  avons  déjà  visitées. 
Cependant,  les  fins  minarets  de  ses  nombreuses  mosquées  donnent  à 
cette  cité  un  certain  cachet  d'élégance  ;  on  y  remarque  aussi  quelques 
dômes  parmi  lesquels  se  distingue  par  sa  couleur  rose  celui  de  Téglitt 
catholique.  En  outre,  les  murailles  de  l'enceinte  sont  mieux  entrete- 
nues et  soigneusement  blanchies  à  la  chaux.  L'intérieur  de  la  ville  est 
aussi  moins  triste  et  moins  misérable  ;  il  présente  même  en  oe  aoneot 
un  certain  air  de  fête.  Les  principales  rues  sont  pavoisées.  On-aileDd 
pour  le  lendemain,  l'évêque  de  Tunis  que  nous  avons  vu  la  veffle  irri- 
ver à  xMahedia.  La  population  de  Sfax  est  de  10,000  âmes,  parmilcs- 
quel  on  compte  environ  1,200  Européens.  Sur  ces  1,200  Européens, 
il  y  a  au  moins  1 ,100  Maltais. 

En  arrière  de  la  ville,  au  delà  des  remparts,  sont  situées  les  citernes 
publiques.  Elles  se  composent  d'un  grand  nombre  de  réservoirs  creu- 
sés dans  un  vaste  enclos  d'au  moins  une  dizaine  d'hectares.  La  sur&c^ 
de  cet  enclos,  revêtue  d'un  enduit  de  ciment,  est  divisée  en  autant  de 


celui  de  Gerbali  et  celui  de  Zarzis.  On  obsene  sur  ces  bancs  un  pliénomèDd >^* 
dqae  à  celui  que  produisent  les  vases  molles  do  la  Guyane  et  les  bàlim^UJ 
trouvent  toujours  un  mouillage  assuré,  quel  que  soit  le  temps  qui  règne  an  1*^ 
Ce  fait  se  trouve  noté,  en  ce  qui  concerne  le  plateau  des  Kerkenni,  dans  1^ 
Considérations  générales  sur  la  MédiletTanée,  par  M.  le  commandant  LeC'**' 
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les  circulaires  qu'il  y  a  de  réservoirs,  et  chacune  de  ces  parties 
lisposée  en  entonnoir,  de  manière  à  araoner  l'eau  des  pluies  dans 
terne  correspondante. 

eau  de  ces  citernes  publiques  est  donnée  gratuitement  aux  pauvres 
;  qui  viennent,  de  leur  personne,  y  puiser  pour  leurs  propres 
ans.  Ceux  qui  la  font  prendre  par  des  porteurs  d'eau,  sont  tenus 
)ayer  1  carroub  (3  centimes)  par  cruche  d'eau  de  3  litres.  Il  y  a 
citernes  particulières  sous  presque  toutes  les  maisons.de  la  ville, 
ans  la  muraille  extérieure  de  quelques  maisons  appartenant  à  i]e 
es  habitants,  on  voit  une  petite  pierre  rectangulaire  percée  en  son 
eu  d'un  trou  par  lequel  passe  un  bout  de  tuyau  en  bois.  Derrière, 
e  pierre,  il  y  a  un  récipient  contenant  de  Teau  et  dans  lequel 
]ge  un  tube  aboutissant  au  tuyau  ou  suçoir  en  bois  qui  paraît  au 
ors.  Les  pauvres  viennent,  en  passant,  y  étancher  leur  soif.  Nous 
)ns,  plusieurs  fois  di-jà,  remarqué  des  appareils  semblables  à  Tunis 
iSoussa.  Celte  coutume  touchante  mérite  d'être  notée, 
es  navires  qui  relàciient  à  Sfax  peuvent  se  ravitailler  en  vivres  a 
prix  très-modérés.  Nous  avons  payé  le  pain  0.40  le  kilogramme, 
lande  de  bœuf  1.50,  et  la  viande  de  mouton  0.60.  Quant  à  l'eau, 
'y  a  que  des  citernes  ;  il  faut  la  payer  un  carroub  les  3  litres,  sans 
ipter  les  frais  de  transport. 

.6  mouvement  commercial  de  Sfax  est  très-important;  on  y  fait 
■  exportation  considérable  d'alfa  et  de  sparterie,  le  commerce  des 
nges  y  est  aussi  très-actif.  Une  maison  de  Paris  a  obtenu  du  Bey, 
fennant  une  redevance,  le  monopole  de  la  pèche  de  ce  zoophile 
la  côte,  depuis  les  Kerkenni  jusqu'à  Gcrbah.  Les  agents  consulaires 
?>ânce  et  des  États-Unis  sont  les  représentants  de  cette  maison.  La 
lie  des  éponges  occupe  un  grand  nombre  de  bateaux  ;  elle  se  pra- 
le,  suivant  la  hauteur  des  fonds,  soit  par  des  plongeurs,  soit  à 
le  de  longues  perches  armées  d'une  fourche  de  fer,  soit  enfin  au 
yen  du  scaphandre. 

«e  poulpe  de  mer  est  très-abondant  sur  les  bancs  des  Kerkenni  ; 
Bn  prend  une  grande  quantité,  qui  est  exportée  presque  entièrement 
Grèce. 

l  se  fait,  paraît-il,  une  très-forte  importation  de  poudre.  Seulement, 

d'éviter  le  payement  des  droits  que  la  commission  financière  per- 

•  sur  ce  produit,  presque  toute  la  poudre  importée  est  introduite  en 

trebande.  On  nous  a  assuré  qu'un  grand  nombre  de  navires  venant 
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d'Europe  en  apportent  une  certaine  quantité  qu'ils  transbordent,  avant 
d'entrer  en  rade,  sur  des  barques  venues  au-devant  d'eux  et  qui  vont 
débarquer  leur  chargement  en  quelque  point  des  Kerkenni  ou  de 
Gerbnh,  oii  la  commission  n'a  pas  d'agents. 

Les  environs  de  Sfax  sont  fertiles  et  bien  cultivés.  La  ville  est 
entourée  d'immenses  et  magnifiques  plantations  d'oliviers  ;  on  en  voit 
rarement  d'aussi  soignées,  même  en  Provence.  Elles  sont  parsemées 
de  maisons  de  campagne  et  de  jardins  où  les  gens  aisés  et  les  négo- 
ciants vont  passer  la  saison  des  chaleurs. 

Les  routes  sont  très-larges,  mais  mal  entretenues.  Ce  ne  sont  pas, 
à  proprement  parler,  des  routes,  mais  plutôt  de  larges  bandes  de  te^ 
rain  bordées  de  fossés,  sur  lesquelles  s'enchevêtre  un  véritable  réseau 
de  sentiers  tracés  par  les  chameaux  et  les  mulets  ;  il  n*y  passe  jamais 
ou  presque  jamais  de  voitures,  tous  les  transports  se  faisant  à  dos  de 
mulet,  de  chameau  ou  d'àne. 

On  trouve  à  10  kilomètres  au  Sud  de  Sfax,  près  de  la  mer,  uni- 
ancienne  ville  romaine  appelée  Théna  ou  Thina.  A  en  juger  parla 
surface  qu'occupent  ses  ruines,  cette  ville  a  dû  être  considérable,  et 
l'on  a  peine  à  comprendre  le  silence  que  gardent  à  son  sujet  les 
ouvrages  sur  la  Tunisie.  Pellissierla  cite  à  peine;  le  docteur  Frank  n'en 
fait  même  pas  mention  ;  Malte-Brun  n'en  parle  pas  davantage  ;  Sha^ 
seul  en  dit  quelques  mots. 

En  venant  de  l'intérieur,  c'est-à-dire  de  l'Ouest,  on  rencontre 
d'abord  des  tombeaux,  puis  des  tertres  isolés  formés  de  constructions 
écroulées.  Ce  furent  sans  doute  les  faubourgs.  Une  masse  plus  épaisse 
de  débris  accumulés  sur  une  petite  éminence  nous  a  paru  être  proba- 
blement l'ancien  emplacement  d'une  forteresse.  Près  de  là  sont  plusieurs 
citernes  en  assez  bon  état.  On  arrive  enfin  à  un  mur  d'enceinte  dont 
les  assises  sont  bien  conservées  et  ont  plus  de  2  mètreâ  d'épaisseur; 
la  longueur  de  ce  mur,  que  nous  n'avons  pas  eu  le  loisir  de  mesurer, 
est  très-considérable,  surtout  dans  le  sens  perpendiculaire  à  la  mer. 
A  vue  d'œil,  elle  nous  a  paru  être,  de  ce  côté,  d'au  moins  2  kilomètres. 

A  l'intérieur  de  l'enceinte,  on  rencontre  partout  d'énormes  amas 
de  décombres  recouverts  d*une  épaisse  couche  de  terre.  Çà  et  6, 
quelques  pans  de  murailles  restés  debout  se  dressent  au  milieu  des 
chétives  broussailles  et  des  maigres  champs  de  blé  qui  poussent  péni- 
blement sur  ces  ruines.  Les  monticules  formés  par  les  décooibres 
rendent  sous  les  pas  un  son  creux  qui  indique  des  vides  plus  ou  mcios 
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onds.  Dans  un  de  ces  monticules,  un  blocage  volumineux,  arrêté 
s  sa  chute  par  quelque  obstacle  au  moment  de  l'écroulement,  est 
leuré  suspendu  à  une  certaine  hauteur,  retenant  au-dessus  de  lui 
[natériaux  de  la  partie  supérieure  de  Tédifice,  et  par  une  ouverture 
ée  béante  au-dessous  de  ce  blocage,  on  aperçoit  une  vaste  salle 
Hue  entièrement  de  marbre  blanc. 

armi  les  débris  de  toutes  sortes  qui  jonchent  le  sol,  on  trouve  une 
làe  quantité  de  poteries  rouges  d*une  grande  finesse,  des  morceaux 
narbre  de  toutes  couleurs,  et  des  fragments  nombreux  ii*enduits  en 
re  stuqué  qui  conservent  encore  la  blancheur  et  le  poli  du  plus  fin 
lil.  Nous  avons  aussi  ramassé  quelques  monnaies  de  cuivre  très- 
dées.  Après  un  décapage  laborieux  par  Tacide  azotique,  nous 
unes  parvenus  à  déchiffrer  l'inscription  encore  lisible  sur  une 
itre  elles.  Cette  inscription  est  formée  des  mots  :  constantiiivs  jvk. 
:és  en  exergue  autour  d'une  tète  d'empereur  presque  effacée. 
l  serait  intéressant  de  pratiquer  des  fouilles  bien  dirigées  dans  ces 
les.  On  y  ferait  des  découvertes  fort  curieuses  tant  au  point  de  vue 
iiéologique  que  sous  le  rapport  de  l'histoire  de  cette  cité  dont  le  nom 
ne  est  aujourd'hui  complètement  oubhé,  et  qui  pourtant  dut  tenir 
certain  rang  dans  Tancienne  province  d'Afrique, 
.e  27  mai,  à  9  heures  1/2  du  matin,  nous  quittons  le  mouillage  de 
i  et  faisons  route  vers  le  Sud.  Le  temps  est  très-beau, 
lous  traversons  le  golfe  de  Gabès,  petite  Syrte  des  anciens.  Cestau 
i  de  ce  golfe  qu'aboutissait  l'entrée  du  lac  Triton,  qu'on  parie 
)urd'hui  de  rétablir  en  ouvrant  la  communication  entre  TOued 
Tit  et  la  Gbott  Pharaoun.  Cependant  il  semble  démontré  que  les 
'ains  composant  le  seuil  de  30  kilomètres  qu'il  s'agirait  de  percer, 
t  des  terrains  non  d'alluvion,  mais  de  soulèvement,  et  présenteraient 
suite  des  difficultés  très-sérieuses  pour  la  création  du  canal  projeté, 
peut  se  demander  en  outre  si  le  but  à  atteindre  est  en  rapport  avec 
énormes  dépenses  qu'entraînerait  ce  travail  II  ne  suffit  pas,  pour 
Dger  les  conditions  météorologiques  d'une  contrée,  d'y  augmenter 
surfaces  d'évaporation.  On  obtiendrait  sans  doute  plus  sûrement 
moins  de  frais  le  résultat  cherché,  en  boisant  les  versants  Sud  de 
irès,  c'est-à-dire  en  augmentant  les  surfaces  de  condensation, 
ers  midi,  nous  commençons  à  apercevoir  l'Ile  de  Gerbah  ;  on  s'en 
roche  jusqu'à  environ  3  milles  et  on  la  contourne  de  l'Ouest  ^ 
t  d'abord^  puis  du  Nord  au  Sud. 
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La  terre  de  Gerbah  est  très-basse,  si  basse  qu'en  plusieurs  endrote 
les  arbres  plantés  sur  ses  bords  semblent  avoir  le  pied  dans  la  mer. 
Elle  est  couverte  de  dattiers  et  d'oliviers  parsemés  de  maisons  blanches 

Cette  île  a  une  longueur  de  20  milles  du  Nord  au  Sud,  et  unelar* 
geur  de  12  milles  de  l'Est  à  l'Ouest.  Elle  est  située  au  fond  d'un  pet 
golfe  semi-circulaire  et  n'est  séparée  du  continent  que  par  un  éiro 
canal  dont  la  largeur,  de  4  à  5  milles  aux  embouchures,  va  se  rélr^ 
cissant  des  deux  côtés  jusqu'à  un  mille.  En  cet  endroit  le  fond  qu 
dans  les  autres  parties  du  canal,  est  d'au  moins  &  ou  5  mètres,  s*élè^ 
tellement  que  le  passage  est  guéable  par  beau  temps  ;  il  parait  mén; 
qu'anciennement,  il  y  existait  une  digue  ou  un  pont  reliant  l'île  à  la  teri 
ferme*. 

Gerbah  est  VWe  des  Lolophages  des  temps  homériques.  On  ignoi 
aujourd'hui  quelle  est  l'espèce  de  fruit  qui  fit  alors  donner  son  doi 
aux  habitants  de  ce  pays. 

Suivant  M.  d'Avezac,  la  population  de  Gerbah  est  exclusivemc: 
berbère.  Elle  est  musulmane,  mais  non  orthodoxe,  et  la  qualité  c 
gerbin  est  considérée,  dans  les  États  barbaresques,  comme  l'équiTS 
lent  d'hérétique  *. 

Cette  île  a  joué,  au  moyen  âge,  un  rôle  important  dans  l'hisioî 
des  pirates  de  Barbarie,  et  fut  pendant  plusieurs  siècles  le  théàt 
d'une  lutte  acharnée  entre  les  musulmans  et  les  chrétiens.  En  156 
elle  resta  définitivement  aux  mains  des  Turcs,  après  une  affreu 
déroute  que  ceux-ci  firent  essuyer  aux  Espagnols.  «  On  voit  encor 
dit  Pellissier,  près  du  château  de  Bordj-el-Kébir  situé  au  Nord  de  lil 
une  pyramide  élevée  avec  les  ossements  des  chrétiens  qui  périrc 
alors  '. 

A  cette  époque,  Gerbah  était  adjointe  à  l'État  de  Tripoli  ;  mais  ter 
qu'en  1574,  les  Turcs  établirent  leur  domination  à  Tunis  jusqiie 
gouvernée  par  des  princes  arabes  indépendants,  l'île  fut  annexée  à 
régence  tunisienne,  dont  elle  marque  la  frontière.  Il  se  fait  à  Gerba 
un  important  commerce  de  laines  et  d'épongés. 

Vers  huit  heures  du  matin,  le  28  mai,  nous  arrivons  devant  Triprf 


»  Univers  pittoresque,  iht  de  V Afrique^  p.  31.  —  Pellii^sier,  Descriftie*  ^f 
Tunis,  p.  175. 

*  Univers  pittoresque,  Jlet  de  V Afrique,  p.  36. 

s  On  assare  que  cet  ossuaire  a  disparu,  depuis  quelques  années,  à  la  deou»^ 
de  Tévèque  de  Tunis. 
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de  Barbarie.  Un  pilote  monte  à  bord  pour  nous  conduire  dans  le  port. 

Tripoli  est  située  snr  une  petite  presqu'île,  dans  une  position  pres- 
que identique  à  celle  de  Djigelli.  Cette  presqu'île,  courant  du  Nord  au 
Sud  se  termine  par  une  pointe  très-allongée  suivant  la  direction  du 
S.-0.  au  N.-E.,  et  dans  le  prolongement  de  laquelle  s'étend  une  ligne 
d'îlots  rocheux,  parallèle  à  la  côle  ferme.  La  disposition  des  terres 
forme  ainsi  une  baie  étroite  dont  on  iM)urrait  faire  un  port  relativement 
sftr  en  comblant  les  passes  qui  séparent  les  îlots  et  par  lesquelles 
pénètre  une  houle  énorme  dès  que  les  vents  soufflent  du  N.-O.  à 
rE.-N.-E.  Ce  trjivail  pourrait  se  faire  sans  de  bien  grands  frais,  vu 
le  peu  de  profondeur  des  passes.  Le  pacha  de  Tripoli  en  a  plusieurs  fois 
proposé  l'exécution  au  gouvernement  ottoman;  mais,  jusqu'à  présent, 
le  manque  d'argent  disponible  Ta  toujours  fait  ajourner. 

Les  navires  calant  6  mètres  d'eau  peuvent  entrer  sans  appréhension 
dans  rintérieur  du  port  ;  les  pilotes  prennent  d'ailleurs  les  bâtiments 
en  dehors  de  la  ligne  de  rochers  interrompus  qui  en  forment  la  seule 
défense.  Pour  faciliter  l'entrée,  on  a  tracé,  sur  l'angle  d'un  mur  de 
jardin  qui  domine  le  fort  anglais,  aujourd'hui  en  ruines,  une  large 
bande  noire  qu'on  relève  au  Sud  11®  Est  du  monde  pour  donner  dans 
la  grande  passe,  la  seule  praticable  pour  de  grands  navires.  On  gou- 
verne à  cette  aire  de  vent  jusqu'à  relever  au  Sud  69°  0.  du  monde,  le 
^nd  minaret  situé  près  du  consulat  de  France  *.  Mettant  le  cap  à  ce 
^rnier  rumb  et  gouvernant  sur  ce  minaret,  on  arrive  au  mouillage 
în  franchissant  par  le  milieu  lapasse  de  140  mètres  comprise  entre 
6  banc  anglais  et  le  banc  immédiatement  au  Nord  de  celui-ci.  Les 
'CCor2s  de  ces  bancs  sont  indiqués  aujourd'hui  par  deux  poteaux  peints 
^  rouge  qui  balisent  ainsi  le  chenal. 

Après  avoir  franchi  les  bancs,  nous  nous  approchons  jusqu'à  environ 
'D  demi  mille  des  quais,  et  mouillons  par  8  mètres  de  fond.  Plusieurs 
l^ands  navires  de  commerce  sont  à  l'ancre  près  de  nous  ainsi  qu'un 
ransport  de  guerre  turc.  Au  fond  du  port,  il  y  a  une  quantité  de 
?oeleites,  de  balancelles  et  de  petits  navires  de  toutes  sortes. 

A  une  heure  et  demie,  salut  de  21  coups  de  canon,  qui  nous  est 
^^ndu  immédiatement  par  une  batterie  de  canons  de  12  de  campagne 
^n  bronze,  qui  est  rangée  près  du  château  du  pacha. 

La  ville  de  Tripoli  ressemble,  comme  aspect  général,  aux  villes  tuni- 

*  II  se  distingue  de  Ions  les  nutrcs  [nr  deux  élngc»  ou  bnicons. 
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siennes  ;  mais  die  est  beaucoup  moins  misérable  et  surtout  plus 
propre.  Le  service  delà  voirie  y  est  insuffisant,  mais  il  y  a  un  serrice 
de  voirie.  La  nuit,  les  rues  sont  à  peu  près  éclairées  par  quelque» 
lampions,  ce  qui  est  absolument  inconnu  en  Tunisie. 

Les  bazars  sont  moins  vastes,  mais  beaucoup  mieux  tenus  queceu 
de  Tunis.  Le  plus  grand  et  le  plus  curieux,  qui  fait  suite  au  quartier 
européen  et  aboutit  à  peu  de  distance  du  château,  présente  un  coup- 
d'œil  fort  agréable.  Les  boutiques  y  sont  d'une  propreté  presque  iné> 
prochable,  et  des  vignes  courant  sur  une  ouverture  loogitudioak 
pratiquée  au  milieu  du  toit,  donnent  à  ce  passage  une  physionomie  des 
plus  gaies.  On  trouve  là  des  tapis  et  des  couvertures  du  pays,  asseï 
communs  en  général,  de  belles  étoffes  de  soie,  des  objets  d'orfèvrerie 
grossièrement  travaillés  et  des  ouvrages  en  ivoire  aussi  remarquables 
par  la  qualité  de  la  matière  que  par  la  beauté  du  travail. 

Le  château  du  pacha  est  situé  à  Texlrémité  Sud  de  la  ville,  sur  le 
bord  de  la  mer.  C'est  une  forteresse  plutôt  qu'un  palais.  Il  est  entouK 
par  une  muraille  irès-élevée,  et  présente  à  l'extérieur  une  masse 
imposante  ;  mais  il  n'offre  à  Tintérieur  qu'une  agglomération  irrégulière 
de  consti'uctions  sans  aucun  style,  et  dont  quelques-unes  sont  enaseei 
mauvais  état. 

On  trouve,  dans  les  rapports  ofûciels  sur  la  mission  de  Ghadamès, 
publiés  en  1868,  des  détails  fort  intéressants  sur  rorganisation  poli- 
tique, administrative  et  judiciaire  de  la  régence. 

Samieh-pacha  est  actuellement  gouverneur  de  la  régence.  Ce  grani 
personnage,  maréchal  de  Tarmée  turque,  a  fait  avec  nos  troupes  Tei- 
pédition  de  Crimée.  Pendant  plusieurs  années,  il  a  résidé  à  Paie 
comme  attaclié  d'ambassade ,  et  suivi  les  exercices  du  camp  de 
Châlons. 

Le  maréchal  est  un  homme  de  55  ans,  d'une  taille  élevée,  doot 
la  belle  figure,  intelligente  et  ouverte,  attire  la  sympathie.  Sa  re»- 
semblance  frappante  avec  Abdul-Âzis  l'a  fait  prendre  en  affection 
par  la  mère  du  sultan;  il  doit,  dit-on,  en  grande  partie,  sa  ra- 
pide et  brillante  fortune  à  cette  ressemblance.  Nous  avons  été  combife 
des  gracieuses  attentions  de  Samieh-pacha.  Ainsi,  il  voulut  organiser 
en  notre  honneur  une  grande  revue  des  troupes  turques  en  garnisûo 
à  Tripoli.  Cette  revue  eut  lieu  un  matin,  sur  la  magnifique  plage* 
sable  qui  s'étend  au  pied  du  château.  Des  chevaux  richement  capa- 
raçonnés et  une  confortable  voiture  [avaient  été  mis  à  notre  di^ 
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Q  pour  nous  conduire  sur  le  terrain.  Assis  à  Tombre  d'un  bou- 
de palmiers,  nous  assistâmes  aux  évolutions  des  troupes.  La 
iison  de  Tripoli  se  compose,  indépendamment  de  Tartillerie,  d'en- 
Q  2,000  hommes  d'infanterie,  et  de  1,000  cavaliers.  Les  soldats 
bien  vêtus  et  bien  équipés.  L*infanterie  est  armée  de  fusils  an- 
i  Henry-Martini;  la  cavalerie  a  des  mousquetons  américains 
ry-Winehester  y  et  elle  est  parfaitement  montée.  En  somme, 
>ont  de  fort  belles  troupes.  Les  deux  régiments  ont  manœuvré 
mt  nous  avec  un  ensemble  et  une  précision  admirables,  et  le 
lé  a  été  très-brillant.  Le  maréchal  semblait  fier  de  la  belle  tenue 
ses  troupes  ;  il  a  paru  trës-touché  des  félicitations  bien  sincères 
)ieQ  méritées  qui  lui  furent  adressées  à  ce  sujet, 
irles  18,000  habitants  de  Tripoli,  on  compte  environ  ft,000  Eu- 
^QS,  tous  Maltais,  à  l'exception  d'une  trentaine  de  familles  fran- 
cs, italiennes  et  anglaises. 

D  arrière  de  la  ville  s*étend  une  ceinture  de  palmiers,  dont  la  lar- 
r  varie  entre  3  et  4  kilomètres  ;  cette  plaine  fertile  s'appelle  Toasis 
a  Méchia.  Elle  est  remplie  de  maisons  de  campagne  et  de  jardins 
i  cultivés.  Au  delà,  c'est  le  désert.  Aussi  loin  que  la  vue  peut  s'é- 
Ire,  Toeil  n'aperçoit  plus  qu'une  succession  de  monticules  de  sable, 
plétement  dépourvus  de  végétation,  qui  se  déforment  et  se  dé- 
ent  capricieusement  chaque  fois  que  souffle  le  vent  du  Sud.  Mal- 
reusement,  les  sables  soulevés  par  ce  terrible  vent  du  désert  ne 
rêtent  pas  toujours  devant  la  ligne  de  palmiers  qui  semble  leur 
opposée  comme  une  digue.  Tous  les  jardins  placés  à  la  limite  de 
m  sont  plus  ou  moins  ensablés.  Quelques-uns  ont  à  peu  près  dis-* 
1.  On  y  voit  des  arbres  dont  le  tronc  est  complètement  enseveli, 
ni  ne  laissent  plus  passer  que  leur  cime.  Chaque  année  est  mar- 
î  par  un  nouvel  ensablement,  et  Ton  peut  se  demander  si,  les 
es  gagnant  de  proche  en  proche  à  chaque  coup  de  vent,  la  ville 
fisparaîtra  pas  elle-même  quelque  jour. 

semblerait  que  ce  voisinage  du  désert  dût  rendre  l'atmosphère 
irement  sèche.  Il  n'en  est  rien  cependant,  et  l'humidité  est  telle, 
dpalement  en  été,  que  les  objets  en  cuir  et  en  peau,  les  gants 
les  enfermés  dans  des  boîtes,  se  couvrent  de  moisissure.  Aucune 
re  ne  coule  aux  environs  de  Tripoli.  L'arrosage  des  jardins  se  fait 
i  l'eau  très-saumâtre  des  puits.  Dans  la  ville,  ce  sont  les  citernes 
ées  sous  toutes  les  maisons  qui  fournissent  Teau  nécessaire  pour 
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marque  rentrée  du  port.  Un  tlot,  appelé  Lampion,  se  détache  ï\U 
de  rtle,  dont  il  est  comme  une  dépendance. 

Vers  la  fin  du  xvm*'  siècle,  le  gouvernement  de  la  Russie  eut  lldée 
de  former  à  Lampédouse  un  établissement  important  dont  il  aurait  U 
un  point  d'observation  en  même  temps  qu'un  port  de  rel&chepoor» 
marine.  Des  négociations  durent  être  entamées  pour  obtenir  laoesâOB 
de  cette  île,  auprès  de  la  cour  de  Naples,  à  qui  en  appartenait  la  su» 
raineté.  Mais,  soit  que  le  roi  de  Naples  ait  refusé  son  conseotemeit, 
soit  que  la  cour  de  Russie  ait  reculé  devant  les  difficultés  de  TeotR- 
prise,  le  projet  fut  abandonné  *. 

Aujourd'hui,  les  Italiens,  à  qui  l'Ile  appartient,  paraissent  décidés l 
en  tirer  sérieusement  parti.  Ils  n*ont  sans  doute  pas,  comme  ki 
Russes,  rintention  d*y  créer  un  arsenal,  mais  ils  en  ont  augmenté  h 
garnison  ^,  et  déjà,  autour  du  port,  s'élèvent  de  nombreuses  consU»- 
tions  parmi  lesquelles  on  distingue  un  établissement  destiné,  nous  a-t-oo 
dit,  à  la  préparation  des  conserves  de  sardines  et  d'anchois. 

À  1  heure  et  demie  on  se  remet  en  route  dans  la  direction  du  N.-O. 
Le  soir,  on  aperçoit  Tile  de  Paotellaria,  qui  est  située  à  80  milles  o 
N.-N.-O.  de  la  précédente.  On  passe  à  4  heures  1/2  du  malin  deTaiil 
le  cap  Bon,  et,  toute  la  journée  du  4  juin,  nous  revoyons,  à  la  fr 
tance  de  6  milles  environ,  la  côte  que  nous  avions  suivie  en  sens  con- 
traire pour  venir  à  Tunis. 

Le  soir,  à  6  heures,  arrivée  à  la  Galite.  Le  Kléber  mouille  à  pea 
près  à  la  même  place  que  la  dernière  fois.  Par  un  effet  assez  fréquOl 
dans  le  voisinage  des  terres  élevées,  le  vent,  qui  est  presque  nul  n 
large,  a  augmenté  d'intensité  à  mebure  que  nous  nous  rapprochions 
et  il  nous  arrive  maintenant  par  rafales,  du  haut  de  la  montagne. 
Néanmoins,  le  temps  est  très-beau,  et  cette  fois,  on  peut  visiter  1%. 

Les  curiosités  de  la  Galite  ne  sont  pas  nombreuses.  Le  terrain  o- 
carpé,  rocailleux,  et  couvert  de  maigres  broussailles  aux  extrémités  et 
sur  les  bords,  est  un  peu  moins  accidenté  dans  la  partie  centrale,  où 
poussent  de  grandes  herbes  touffues  qui  indiquent  une  certaine  far- 
tilité.  C'est  dans  cette  partie  que  les  habitants  de  l'Ile  ont  planté  le» 
champ  de  blé  et  leur  jardin.  Le  blé  est  dru  et  porte  de  fort  beaux  ^ 


1  William  Eton,  Tableau  historique ^  politique  et  moderne  de  fempirt  ottim»- 
—  UniTers  piUoresqne,  liée  de  V Afrique, 
*  Depuis  longtemps  déjà,  il  existe  à  Lampadonze  un  pétaîteneier  italien. 
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commencent  à  jaunir.  Le  jardin  contient  toutes  sortes  de  légumes 
L  paraissent  y  venir  facilement.  La  petite  colonie  se  compose  de 
m  hommes  et  d'un  enfant  de  13  à  14  ans.  Ils  sont  d'origine  ita- 
nne,  mais  sont  établis  à  la  Calle,  où  ils  ont  leurs  familles.  Leur  ha- 
ation  est  une  espèce  de  grotte  profonde  creusée  au-dessous  d'un 
)s  rocher,  à  peu  de  distance  du  jardin.  Tout  près  de  là  se  trouve 
e  belle  source  d'eau  douce.  Il  y  a  aussi,  près  de  la  plage,  au  fond 
la  baie  du  S.-E.,  une  aiguade  cachée  sous  un  rocher,  dans  une 
)tte  basse  et  peu  profonde.  Quant  aux  lapins  et  aux  chèvres  sauvages 
i,  au  dire  de  M.  d'Âvezac  et  de  Baudin,  pullulent  à  la  Galite,  il  pa- 
t  qu'ils  ont  bien  diminué,  car  nous  n'en  avons  pas  trouvé  trace, 

s'il  reste  encore  quelques  chèvres,  elles  sont,  à  ce  que  nous  ont 
Riré  les  Italiens,  en  très-petit  nombre  et  retirées  sur  les  cimes  es- 
T)ées  et  à  peu  près  inaccessibles  des  rochers  *. 
Trois  bateaux  corailleurs  mouillés  dens  la  baie  ont  été  visités  ;  ils 
it  en  règle.  Nous  passons  la  nuit  au  mouillage,  et  le  lendemain 
uin,  à  4  heures  du  matin,  nous  quittions  la  Galite  pour  nous  rap- 
ocher  du  continent. 

Bientôt  nous  arrivons  à  petite  distance  du  cap  Nègre.  Ce  point  a  été 
Ddant  longtemps  le  siège  d'un  comptoir  français  florissant.  U  ne 
ite  plus  aujourd'hui  de  cet  établissement  que  des  ruines,  sur  les- 
elles  quelques  tentes  tunisiennes  viennent  momentanément  s'établir 
aque  année  à  l'époque  des  récoltes  et  des  labours.  La  pointe  du 
p,  en  s'avançant  vers  le  S.-O.,  laisse  entre  elle  et  la  terre  ferme 
e  baie  profonde,  à  l'intérieur  de  laquelle  les  plus  grands  bâtiments 
uvent  mouiller  à  Tabri  des  vents  d'Est,  par  7,  8,  9  et  12  mètres  de 
id  ;  mais  par  les  vents  du  Sud  au  Nord  en  passant  par  l'Ouest,  ce 
)uillage  n'offre  plus  de  sécurité.  Une  plage  de  sable  fin  termine  la 
rtie  septentrionale  de  la  baie  ;  les  corailleurs  peuvent  y  haler  à  sec 
irs  bateaux,  et  ils  ont,  à  portée,  de  l'eau  et  du  bois  pour  se  ravi- 
lier.  A  quelque  distance  de  là  se  trouve  la  baie  de  Casone,  qui  offre 
ilement  aux  corailleurs  une  bonne  plage  qu'ils  prtUèrent  souvent  à 
première. 

Après  avoir  suivi  la  côte  à  petite  distance  pendant  quelques  heures, 
«8  arrivons  devant  Tabarque,  à  10  heures  1/2. 

Le  cheikh  de  la  baie  de  Casona  (en  Tanisie,  près  da  cap  Nègre)  vient,  parait- 
tons  les  ans  à  la  Galite  faire  une  battue  aox  chèvres  sauvages.  Cela  expliqua 
rareté  de  ces  animaux  dans  l'Ile.   • 
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L'île  de  Tabarque  est  située  dans  une  échancruredu  golfe,  tife-1*^ 
ouverte,  qui  s'étend  entre  le  cap  Nègre  et1e  cap  Roux.  Un  élrohoë*^ 
d*un  demi-mille  tout  au  plus  de  largeur  sépare  cette  tie  du  oontod  ^ 
auquel  elle  est  même  reliée  par  une  langue  de  sable  à  peine  comM^^' 
par  la  mer.  Cette  disposition  figure  une  petite  baie  parfaitement  àlfl'; 
tée  et  très-favorable  pour  l'établissement  d'un  port.  1^' 

Au  xvi"  siècle,  Tabarque  appartenait  à  la  régence  d'Alger.  EBe  m- 
cédée  par  le  fameux  Kair-ed-din  Barberousse  à  la  famille  Lor '*"**' 
de  Gênes,  comme  rançon  du  non  moins  célèbre  Dragut.  Les  Loi 
y  fondèrent  une  petite  colonie,  qui  prolongea  son  existence 
jusque  vers  le  milieu  du  dernier  siècle.  Us  voulurent  alors,  jar 
de  quelques  dérangements  dans  leurs  affaires,  vendre  Tabarque  li 
compagnie  française  de  la  Galle;  mais,  la  guerre  ayant  éclaté  il 
même  époque  entre  la  France  et  le  bey  de  Tunis,  celui-ci,  craij 
de  voir  tomber  cette  position  entre  nos  mains ,  s'en  empara 
même  ^ 

Getle  île  escarpée,  de  forme  k  peu  près  conique,  peut  avoir  eminil^ 
un  mille  de  diamètre.  Elle  est  couronnée  par  un  ancien  château  tati' 
génois,  tombant  en  ruines.  Sur  la  côte  en  face,  au  sommet  d'une  col- 
line, se  trouve  un  petit  fort  dans  lequel  les  Tunisiens  entretieoDfllj 
une  faible  garnison. 

L'aspect  sauvage  et  quelque  peu  désolé  de  Tîle  et  de  son  cbâteaj 
abandonné,  contraste  vigoureusement  avec  le  fond  de  verdure  lu»* 
riante  formé  par  la  fraîche  et  fertile  vallée  qu'arrose  rOued-Kéli,| 
et  qui  s*étend,  de  l'autre  côté  du  canal,  entre  deux  chaînes  de  col- 
lines couvertes  de  magnifiques  forêts  de  chênes-liéges.  L'ensemble  ki 
ce  paysage,  tel  qu*on  l'aperçoit  du  mouillage,  est  extrêmement  pii'^ 
toresque. 

Nous  n'avons  trouvé  à  Tabarque  aucun  bateau  corailleur.  Qudqott^ 
pêcheurs  de  sardines  seulement  étaient  amarrés  dans  une  petite  anse 
sur  le  bord  de  laquelle  s'élève  un  misérable  hameau  de  &  ou  5  mû- 
sons.  D'après  ce  que  nous  ont  dit  ces  gens,  la  pêche  de  la  sardine  i 
été  très-peu  fructueuse  cette  année  aux  environs  de  Tabarque,  aussi 
bien  que  sur  les  autres  points  de  la  côte. 

A  midi,  déparc  de  la  Galle.  On  continue  à  ranger  de  près  la  cc^ 
On  passe  au  bout  d'une  demi-heure  devant  le  cap  Roux,  point  fnm- 


«  Pellissier,  Description  de  Tanis^  p.  34. 
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entre  la  Tunisie  et  TAlgérie.  Nous  entrons  dans  les  eaux  fran- 
cs. Trois  heures  après  nous  mouillons  dans  le  port  de  la  Calle. 
,     Ce  petit  port,  qui  a  environ  100  mètres  de  largeur  et  300  mètres  de 
^longueur,  est  fermé  au  Sud  par  le  continent,  au  Nord  par  un  massif 
de  rochers  long  de  kOO  mètres  environ,  et  à  r£st  par  un  isthme  de 
saUe  qui  relie  le  rocher  au  continent.  Quand  le  vent  souffle  de  TEst, 
I  les  pécheurs  de  corail  et  de  sardines,  et  même  les  petits  navires  de 
.  çCa]x)lage  trouvent  là  un  abri  assez  commode  ;  mais  dès  que  se  lèvent 
j^  les  vents  d*Ouest  ou  du  Nord,  ils  sont  obligés  de  se  haler  à  terre  ou 
^ .de prendre  le  large,  car  ces  vents  donnent  en  plein  dans  le  port  et  y 
^|3oulèvent  une  mer  affreuse. 

I       La  Calle  était  lo  siège  de  Tancienne  compagnie  française  d'Afrique, 

çdont  rétabUssement  occupait  toute  la  presqu'île.  Abandonnée  en  1827, 

\  lorsque  la  guerre  éclata  entre  la  France  et  la  régence  d* Alger,  elle  fut 

;  Bvrée  aux  flammes.  Neuf  ans  après,  en  1836,  nos  troupes  en  reprirent 

possession,  et  la  ville  fût  rebâtie  sur  son  ancien  emplacement.  Long- 

.^  temps  elle  resta  conOnée  sur  la  presqu'île,  dont  la  faible  superficie 

;  suffisait  pour  contenir  les  300  Européens  qui  formaient  toute  sa  po- 

.  pulation.  Mais,  depuis  une  vingtaine  d'années,  cette  population  s'est 

acxrue  rapidement  [elle  atteint  aujourd'hui  5,000  habitants),  et  il  s*est 

formé,  de  Tautre  côté  de  l'isthme,  une  nouvelle  ville  beaucoup  plus 

,  étendue  que  la  première. 

On  trouve  réunis  autour  de  la  Calle  tous  les  éléments  d'une  grande 
prospérité  commerciale  et  industrielle.  Elle  est  voisine  d'un  riche 
: .  banc  de  corail  que  la  compagnie  d'Afrique  a  exploité  pendant  plus 
-     d'un  siècle,  et  dont  la  pèche  occupe  actuellement  près  de  300  ba- 
teaux. Le  poisson  abonde  dans  ses  eaux.  Les  campagnes  environ- 
nantes sont  d'une  fertilité  extraordinaire.  Les  céréales,  les  fruits,  les 
^     légumes,  la  vigne  même  y  réussissent  admirablement.  A  200  mètres 
de  la  ville,  commence  une  magnifique  forêt  de  chônes-Uéges,  dont  on 
estime  la  superficie  à  plus  de  /iO,000  hectares.  Enfin,  on  rencontre,  à 
quelques  kilomètres,  des  mines  de  plomb  argentifère  très-riches. 

Les  principaux  articles  d'importation  ont  été  le  vin,  333,i90  litres; 
l'alcool,  151,690  litres;  pommes  de  terre,  80,262  kilogrammes; 
peaux  préparées  et  ouvrées,  53,390  francs;  ouvrages  en  métaux, 
53,626  francs. 

Pour  l'exportation  :  minerai  de  plomb,  2,463,000  kilogrammes  ; 
poisson  de  mer,  823,270  kilogrammes;  liège  brut,   137,599  kilo- 

p.rv.  ii>R.  —  DIX.  187f.  47 
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grammes;  écorces  à  tan,  50,000  kilogrammes;  corail  brut,  2i,077  ki- 
logrammes; pains  et  biscuits  de  mer,  23,800  kilogrammes. 

Malheureusement,  les  moyens  de  communication  et  de  transport 
par  terre  manquent  presque  absolument.  Il  y  a  bien  un  projet  de 
route  jusqu*à  Bone ,  mais  le  tronçon  déjà  ouvert  ne  mesure  encore 
que  12  kilomètres,  et  les  travaux  sont  arrêtés.  Le  seul  débouclu- 
comme  la  seule  voie  d'approvisionnement  est  donc  le  transport  ma- 
ritime. Or,  comme  le  port  est  inabordable  par  le  moindre  mauvais 
temps,  c'est-à-dire  une  bonne  partie  de  Tannée,  toute  activité  com- 
merciale est  paralysée  par  Tincertitude  et  l'irrégularité  des  transac- 
tions. 

Nous  avons  trouvé  à  la  Calle  beaucoup  de  bateaux  corailleurs.  Tous 
ont  été  visités  ;  ils  sont  généralement  munis  de  patentes  en  règle. 

Le  7  juin,  à  6  heures  1/2,  après  un  salut  de  21  coups  de  canon  tirés  au 
moment  du  passage  de  la  procession  de  la  Fête-Dieu  et  de  la  bénédic- 
tion de  la  rade  et  du  port,  nous  partons  de  la  Calle  pour  aller  croiser 
du  côté  de  la  Galite,  à  la  recherche  des  pêcheurs  de  corail.  Toute  la 
journée  du  lendemain  se  passe  en  croisière  sur  les  bancs  où  Ton  fait 
la  pèche.  Le  Kléber  visite  un  grand  nombre  de  bateaux,  et  revient  le 
soir  passer  entre  la  Galite  et  le  Galiton  de  TOuest.  Puis  on  met  à  la 
voile  et  on  laisse  tomber  les  feux. 

Le  lendemain  9  juin,  nous  arrivons,  vers  11  heures  du  matin,  à 
Bone,  où  nous  prenons  40  tonneaux  de  charbon. 

Bone  est  notre  dernière  étape.  Nous  partons  le  11  juin  à  5  heures 
du  matin,  et  le  lendemain  à  1 1  heures,  le  Kléber  reprend  son  posle 
dans  le  port  d'Alger 

H.  Sevestue, 

Ai<le-conimissaire  de  la  marino,  officier  d'adminislraliou  du  Kléber. 
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INSTRUMENTS  A  RÉFLEXION'. 


ETUDE 


SUR 


I  LA     THÉORIE    DES  ERREURS   DU   SEXTANT. 


l  1 .  Considérations  générales,  —  Dans  un  sextant,  pour  que  l'angle 
^  lu  sur  la  graduation  soit  exactement  égal  à  celui  qui  existe  à  l'œil  de 
\  Tobservateur  entre  deux  objets  très-éloignés,  il  faut  :  que  les  miroirs 
-  soient  parfaitement  perpendiculaires  au  plan  de  l'instrument,  que 
Taxe  optique  de  la  lunette  soit  parallèle  à  ce  même  plan  et  que 
I-  chaque  miroir  ait  ses  propres  faces  parallèles  entre  elles.  Quand  ces 
r:  conditions  ne  sont  pas  remplies,  il  y  a  forcément  une  différence  entre 
^.l'angle  lu  et  l'angle  réel,  différence  qu*il  est  très-important  de  con- 
^  naître,  soit  que  l'on  se  propose  d'avoir  l'angle  exact,  soit  que  Ton 
^^  Teuille  seulement  étudier  les  erreurs  produites  par  ces  imperfections 
"  de  rinstrument. 

Pendant  longtemps  on  s'est  contenté  de  rectifier  le  mieux  possible 


I  Par  H.  Magnaghi,  capitaine  dt«  frégate,  directeur  de  l'observatoire  de  Gôoes. 
Y^yex  ,  tin  même  auteur  :  Éiudc  sur  les  erreurs  provenant  duv  ernier^  de  la  gra- 
émmtion  du  sextant  et  du  défaut  de  eenlrugê  d$  Calidade  (Revu9  maritime  et 
golonia^r,  livraison  de  septembre  1873). 
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la  perpendicularilé  des  miroirs,  ainsi  que  le  parallélisme  de  la 'up.eue, 
et  Ton  admettait  alors  que,  ces  rectifications  une  fois  faites,  les  aulitt 
causes  d'erreur  av.-iient  des  effets  assez  insignifiants  pour  être  négli- 
geables. 

C'est  Bohnemberger  qui  le  premier,  dans  un  ouvrage  publié  en 
1795,  se  livra  à  des  recherches  sur  ce  sujet,  et  trouva  quelques  for- 
mules pour  corriger,  d'une  part,  Teffet  de  Tinclination  des  iniroa» 
et,  de  l'autre,  le  défaut  de  parallélisme  de  l'axe  de  la  lunette  ;  im 
a  négligea  les  autres  causes  d'erreur. 

Ces  formules  ne  pouvaient  donner  de  bons  résultats  que  dau 
certains  cas  très-particuliers,  car,  par  sa  façon  de  procéder,  Bohnem- 
berger négligeait  nécessairement  les  termes  qui  étaient  fonctions  à 
plusieurs  erreurs  à  la  fois. 

Jusqu'à  présent,  ces  formules  sont  les  seules  qui  soient  indiquée 
dans  les  traités  de  navigation,  et  cependant,  dans  le  Dcrihur  asUo 
nomische  Jahrbuch  fur  1830,  Encke  a  publié  une  théorie  du  sexiac 
dans  laquelle,  en  supposant  à  la  fois  des  erreurs  sur  les  miroirs  et  sa 
la  lunette,  il  arrive  à  l'expression  de  l'angle  exact  en  fonction  de  Tangl 
lu  sur  l'instrument.  La  méthode  que  nous  allons  exposer  est  plu 
facile  à  comprendre  que  celle  qui  a  été  suivie  par  Encke,  e*:  elle  « 
en  même  temps  plus  exacte. 

Dans  les  formules  dont  nous  allons  faire  usage,  les  termes  fonction 
des  diverses  erreurs  existent;  on  peut  donc  voir  commen-  agirai 
chacune  d'elles  si  elle  était  seule. 

§  1.  Étude  du  chemin  parcouru  par  le  rayon  de  Vvnaye  dirtvtc." 
Supposons  un  sextant  dans  lequel  : 

1°  La  lunette  ne  soit  pas  exactement  parallèle  au  plan  du  limbe; 

2"*  Les  faces  étamées  des  miroirs  ne  soient  pas  exactement  paral- 
lèles au  même  plan  ; 

S"*  Les  faces  opposées  des  miroirs  soient  légèrement  convergentes. 

Dans  ces  conditions,  pour  trouver  l'angle  exact  de  deux  objet! 
éloignés,  il  faut  étudier  les  marches  respectives  des  deux  niyott 
lumineux  ;  Tan  allant  à  la  lunette  après  avoir  traversé  la  partie  trau- 
parente  du  petit  miroir,  l'autre  arrivant  au  même  point  après  s'ètn 
réfléchi  sur  les  deux  miroirs. 

Dans  l'étude  de  ce  problème,  vu  Téloignement  des  objets,  nous 
n'aurons  pas  à  considérer  chaque  ligne  en  particulier,  nous  les  sup- 
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poserons  toutes  passant  par  un  méaie  point,  diacune  d'elles  conser- 
^m  une  direction  parallèle  à  celle  qu'elle  a  dans  le  sextant. 

Soit  0  un  point  quelconque  par  lequel  nous  faisons  passer  toutes 
^  droites,  ce  point  peut  être  considéré  comme  le  centre  d*une 
Sphère  de  diamètre  arbitraire. 

Supposons  que  cette  sphère  ait  pour  centre  celui  de  Tare  qui  porte 
la  graduation  :  soit  oo'  {fig.VjMn  grand  cercle  de  cette  sphère,  dont 


le  plan  coïncide  avec  celui  de  Tinstrument,  son  pôle  (m)  sera  situé 
sur  Taxe  autour  duquel  tourne  l'alidade. 

Soit  (0)  le  point  où  le  rayon  qui  passe  par  le  zéro  de  la  graduation 
rencontre  la  sphère. 

Toute  droite  passant  par  le  centre  sera  déterminée  quand  on 
connaîtra  Tangle  au  pôle  fait  par  les  deux  grands  cercles  dont  Tua 
passe  par  le  zéro  et  Tautre  par  cette  droite,  et  (fue  l'on  connaîtra, 
en  outre,  à  quelle  distance  du  pôle  cette  droite  rencontre  la  sphère. 

Ainsi,  par  exemple,  si  (/)  est  le  point  de  rencontre  avec  la  sphère 
de  la  parallèle  à  Taxe  optique  de  la  lunette,  les  coordonnées  de  f 
seront: 

7w/*=90»  — p     et     Om/*=«. 
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Si,  de  même,  (p)  correspond  à  la  normale,  à  la  face  argentée  du 
petit  miroir,  et  {p')  à  la  normale  à  Tautre  mirdr,  nous  avons  comme 
coordonnées  de  p  et  de  p'  : 

mp  =  90*»  —  è,  mp'  =  90  —  ft'  ; 

0»ip  =  a,  Omp'=a'. 

Dans  ces  hypothèses,  on  trouve  facilement  la  direction  que  doit 
.uivre  le  rayon  lumineux  pour  arriver  dans  l'axe  de  la  lunette,  après 
avoir  traversé  la  partie  transparente  du  petit  miroir. 

Considérons,  pour  cela,  le  rayon  comme  venant  de  Tœil  et  se 
dirigeant  sur  Tobjet  :  on  sait  que  dans  Fun  et  Tautre  cas,  ses  diverses 
directions  ne  changent  pas. 

rJ  y  a  lieu  d*en  considérer  trois  principales  :  Tune  suivant  Taxe  de 
la  lunette,  une  autre  dans  Tintérieur  même  du  verre  du  petit  miroir, 
et  une  troisième  allant  du  petit  miroir  à  l'objet. 

Soit  q  le  point  de  la  sphère  qui  correspond  à  la  direction  que  suit 
le  rayon  lumineux  dans  Tintérieur  du  verre,  direction  supposée  pro- 
longée du  côté  de  Toeil  et  soit  /*(  la  direction  du  rayon  allant  du 
miroir  à  l'objet  prolongé  aussi  du  côté  de  Toeil.  Les  coordonnées  des 
deux  points  q  et  fi  sont  : 

mq  =  90^—  X,  mfi  =  90^— p|  ; 

Omq=zQj  Omfi'=ai. 

Appelant  n  l'indice  de  réfraction  du  verre  du  petit  miroir,  les  points 
A  A>  Q>  Pt  p'  devront  satisfaire  aux  conditions  suivantes  :  !<>  /*,  q,p' 
doivent  être  sur  le  même  arc  de  grand  cercle,  de  façon  que  Ton  ait  : 

1 

sinqp'  =  -sin/jp'. 
ti 

2^  fif  4«  P  devront  aussi  être  sur  un  même  arc  de  grand  cercle  de 
^çon  que  Ton  ait  : 

smap  =  — smLp. 

Dans  les  triangles  fmp',  mqp\  mfip^  mqp,  on  trouve  les  relattons 
suivantes  : 
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sin  fp'  cos  fp'm  =  sin  ,8  cos  fr'  —  cos  p  sia  b'  cos  («  —  a') , 

sia  fp'  sin  /ji'w  =  cos  p  sin  (a  —  a')  ; 

sin  p'q  cos  /p'm  =  sin  x  cos  t'  —  cos  x  sinfr'  cos  (Q  —  a'), 

sin  p'q  sin  fp'm  =  cos  x  sin  (Q  —  a')  ; 

sin  fip  cos  fipm  =  sin  Pi  cos  b — cos  pi  sin  t  cos  («i  —  a), 

sin  fip  sin/*|j/m=cosP|Sin(a|— fl)  ; 

sin  pq  cos  fipm  =  sin  xcosb  —  cos  x  sin  t  cos  (Q  —  «;, 

sin  p(/  sin /\pw  =  cosa*sin(Q — «). 

Ces  huit  équations,  après  que  Ton  a  multiplié  la  première,  la  seconde, 

1 
la  cinquième  et  la  sixième  par  —,  se  réduisent  en  tenant  compte  des 

zo  nditions  indiquées  ci-dessus  aux  quatre  suivantes  : 

1  / 
sin,rcos&'— cosj:sinfr'cos(0 — a')=-(sinpC08t''— cospsint'coS'«-^/')j, 

1 
COS  a:  sin  (0  —  «')  ••=  -  cos  p  sin  («  —  a')  ; 

sin  a:  cos  (^ — cos  x  sin  i  cos  (Q — fl)  =  — (sinpicoafc — cosp|8intcos(ai— a), 

1 
cos  X  sin  (0  —  a)  =  -cos  pj  sin  («i  —  a) . 

Notons  ici  que,  dans  le  cours  de  cette  étude,  nous  aurons  souvent 
à  nous  occuper  de  quantités  très-petites;  dans  les  formules^  nous  ne 
conserverons,  en  général,  ces  quantités  qu'à  la  l""*  puissance;  dans 
certains  cas,  nous  conserverons  aussi  leurs  carrés,  mais  les  puissances 
supérieures  seraient  toujours  négligeables  sans  cause  d'erreur  sensi- 
ble, vu  leur  extrôme  petitesse.  De  ce  nombre  sont  les  quantités  : 
a  —  a\  angle  formé  par  les  deux  faces  du  grand  miroir,  b  —  t'  angle 
des  faces  opposées  du  petit  miroir,  p  inclinaison  de  la  lunette  sur  le 
plan  du  limbe,  etc.,  etc. 

La  deuxième  et  la  quatrième  équation  peuvent  s'écrire  : 

cosx 1  sin  (g  —  a')  _ 

cos  p      n  sin  (Q  —  a']  * 

cos  X  _  1  sin  («j  —  a) 
cos  Pi  ~n  sin  (Q  —  a)' 
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Si  rinstrument  n*avait  aucune  cause  d'erreur,  le  rayon  considéré 
resterait  toujours  dans  le  plan  du  grand  cercle  Off^  et  Ton  aurait  : 

sin  («  —  a')  _sin(«| — a) 

^~sin(Q— a')'~sin(Q  — ff)' 

A  mesure  que  les  erreurs  deviennent  plus  petîles  les  valeurs 

CO^Jî  cosx  tl 

de  — "—T  et  de  — r-  tendent  vers  -  ou  1 ,  ce  qui  prouve  que  les  valeurs 
cosp  cosPi  n  ^    '^         ^ 

de  X  et  de  p|  sont  de  même  ordre  de  grandeur  que  p.  Dans  le  cours 

de  nos  calculs  nous  agirons  donc  pour  ces  valeurs  comme  pour  les 

autres 

En  remplaçant  dans  les  équations  {li)  les  lignes  trigonométriques 

des  erreurs,  par  leurs  valeurs  en  fonction,  de  l'arc,  nous  aurons  : 

la:  —  //  cos  (0  —  a')  =  -  (  p  —  *'  C08(a— a'A  ; 
a:  —  ft  cos  (Q  —  a)  =  -  f  Pi  —  t  cos  («j  —  a)  j  ; 
(l-f)sin(0-a')=i(l-.Ç)  sin («-«'); 
(l  -  f )sin(0-.)=  '-  (l-Pf')sin(a,-a). 

Soustrayant  la  première  équation  de  la  seconde  et  remplaçant  sans 
cause  d'erreur  sensible  (Q  —  a)  par  (Q  —  a')  on  a  : 

Pi  —  p  =  n  (fc'  —  *)  cos  (Q  —  a' )  +  ft  cos  («1  —  a)  V  cos  (a  —  a*). 

Nous  avons  vu  que  les  valeurs  de  sin  («i  —  a)  et  de  n  sin  (Q  —  a), 
très-peu  différentes  en  temps  ordinaire,  sont  égales  à  la  limite  ;  on 
peut  donc,  sans  changer  le  deuxième  membre  de  Téquation,  y  ajouter: 

—  nb  [a— a!)  sin(Q'  —  a)  +  ft(a  — a')  sin  («j  —  a)  =  O 

et  l'équation  devient  : 

p,-p=w(ft'— ft)cos{Q— a')— ?j6(fl— a')sin(Q— aO+frcos(«i— a') 
+  ft  (a  —  a!)  sin  («i  —  a) —  V  cos  (a — a'). 

«1  —  oE  étant  une  quantité  très-petite,  on  peut  poser  : 

(a — a!)  sin  («i — a') = (a  —  a')  sin  (a — a')  —  («j — a)  sin  («^  —  a\ 
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on  a  donc  : 

pj  —  p=n  {V—b)  cos  (0— a') —nb(a-  a!)  sin  (Q— a*)  —  [V—  fc)cos  (a— a') 
—  t  («1 — a)  sin  (a — a')  +  fc  (a  —  a')  sin  (a — a'). 

Pour  que  cette  expression  soit  exacte  au  degré  d'approximation  que 
nous  nous  proposons  d'atteindre,  c*est-à-dire  pour  qu'elle  contienne 
tous  les  termes  où  les  petites  quantités  n'entrent  pas  à  une  puissance 
supérieure  à  la  deuxième,  il  sufOt  que  les  quantités  (Q  —  a')  et  (Q  —  a) 
soient  connues  avec  une  approximation  du  premier  degré  de  Tordre 
de  grandeur.  Et,  dans  cette  hypothèse,  nous  aurons  : 

1 

sin  (0  —  a')  =  -  sin  (a — al) , 


cos(0— fl')  =  y  i—^sîô* («  —  «'); 


posant  par  abréviation 


v/ 


1  -r-« 

1  — -jsin  («  — a')  =  ?(«— fl'), 

II 


nous  aurons  enfin  : 

(3)  Pi — p=(6  — ft')[cos(a— oO— fi(p(«  — ûO]  — ft(ai-«)sin(a— a^. 

En  soustrayant  la  quatrième  des  équations  (2)  de  la  troisième,  on 
obtient  d'une  façon  analogue  : 

«i  — a=(a — a!)  [l  — r?^((x— a')séc(«— fl')] 

'  -[|.-.'-|.~(«,--a)*+(a~a')(«.---«)Jtg(a^a'). 

g  2.  —  Étude  du  chemin  parcouru  par  le  rayon  réfléchi  [entre  la 
lunette  et  le  grand  miroir).  —  Étudions  maintenant  la  route  suivie 
par  le  deuxième  rayon  :  partant  de  la  lunette,  il  va  d'abord  au  petit 
miroir  ;  dans  l'intérieur  du  verre  de  celui-ci,  il  suit  deux  directions, 
une  première  avant  sa  direction,  l'autre  après,  et  il  se  rend  ensuite  au 
^rand  miroir. 
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Soient/*,  q^q\U  ces  diverses  directions,  posons  pour  leurs  coor- 
données : 


h 


Omf: 
Om/i 


=  90<»— p. 


90* 
a; 

90« 


=  90<'-p„ 


q' 


mq 
Omq 

mq' 
Omq' 


=^9a«— «, 


99 

Q; 

90» 

Q'. 


=  90»  —  x'. 


D'après  les  lois  de  la  réflexion  et  de  la  réfraction,  les  points  /,  y, 


p\  p,  q\  f^  doivent  être  dbposés  de  façon  à  satisfaire  aux  conditioos 

suivantes  : 

!•  /*,  g  et  p'  sont  sur  un  même  arc  de  grand  cercle  de  façon  que 

Ton  ait  : 

1 
singp'=-8în/p'. 

2^  9,  p'  et  q'  sont  aussi  sur  un  même  arc  de  grand  cercle,  etToD  a: 

qp=pq'. 
3""  De  même  pour  p\  q\  fs,  où  l'on  a  : 
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1 

Dans  les  triangles  mfp',  mqp\  mqp,  mpq',  mp'q^  f^^P  fi  se  véiilient 
les  relations  suivantes  : 

sin  fp'  cos  fp'm  =  rin  p  cos  t'  —  cos  p  sîn  V  cos  (a  —  a') , 
sin  fp'  sin  fp'm  =  cos  p  sin  (a  —  a')  ; 
sin  qp^  cos  fp'm  =  sin  x  cos  fr'  —  cos  x  sin  b'  cos  [Q  —  a') , 
sin  qp'  sin  ///m  =  cos  j: sin  (0— a')  ; 
sin  ^  cos  qpm  =  sin  j:  cos  ft  —  cos  Xfinb  cos  (Q  —  a), 
sin  q/i  sin  qpm  =  cos  x  sin  (Q  —  a)  ; 
—  sin  qp'  cos  (jpm  =  sin  x^cosb  —  cos  x'  sin  t  cos  (a  —  Q'), 
sin  pq'  sin  qpm  =  cos  a/  sin  (a  —  Q')  ; 
sînp'ç'cosçym  =  sinx'cosft' — cosa^sin&'cos(a' — Q'), 
sin  p'q'  sin  q'p'm  =  cos  x' sin  [a'  —  Q')  ; 
sin  p'f^  cos  mp/s  =  sin  /S«  cos  ^' — cos  p^  sin  b'  cos  (a' — o^) , 
sinp'/j  sin  mpYa = cos  p^  sin  (a' —  oj) . 

Multipliant  la  troisième,  la  quatrième,  la  septième  et  la  huitième, 
de  ces  équations  parn,  et  tenant  compte  des  lois  de  la  réflexion^  nous 
avons  : 

1 
•sinxcost'— cosa:sint'cos(Q— a'):==:— (sinpcosf — cos p sin fc' cos  (a— a')), 

1 
cos  X  sin  (0  —  a')  =-  cos  p  sin  (a  —  a')  ; 

•      n 


— sina;'co8  t+cos«'sin  b'cos{a—Q)=  sin  x  cos  ft — cos  x  sin  b  cos  (0  —  « ), 

cos  x' sin  (a — Q' = cos  X  sin  (Q  —  a)  ; 

'^m^'cost— co8a;'sin&cos(a'— 0')==-f  sinpjcosfc'— cosPâ8inft'co8(a'— o^\  j 

1 
cos  x*  sin  (a'  —  Q') = -  cos  p^  sin  (a'  —  oj) . 

it 

Dans  ce  cas-ci,  comme  dans  celui  que  nous  avons  étudié  précédem- 
ment, les  quantités  p,  t,  fc',  (a— a'),  x,  x',  Pi  sont  assez  petites  pour 
que  l'on  puisse  négliger  les  termes  contenant  ces  quantités  à  une 
puissance  supérieure  à  la  seconde. 

Et  les  équations  peuvent  s'écrire  : 


l:i'2  KI^VCE  MAIUTIME  ET  COLONIALE. 

x  —  b'  cos(0— ■û')  =  -(p  — t'  cos(«  — a')  j  ; 

(l-f)8ia(Q-«')=^(l-'^)sin(«-a',; 

— x'+6cos(a— Q')  =  x  — l>cos(0 — «)  ; 
'6'    (i_Ç)sin(a-Q')=(l-^)sin{0-a); 

x'  —  b'coa{of—Q')  =  -  (pa—  b'  cos  {a'—  «j))  ; 

,  (i_Ç)sin(«'-(y)=l(t-P|)sin(a'-o..). 

En  ajoutant  la  première  équation  membre  à  membre  avec  la  troi« 
sième  et  la  cinquième,  on  obtient  : 

p4-P3=ft'[cos(«— a')+cos(a'— ai)]+n&[co8(0— a)+cos(a— Q')| 
—  nh'  [cos  (Q-  a']  +  cos  {a'  -  Q')]. 

Nous  savons  qu'en  négligeant  les  termes  qui  contiennent  les  petites 
quantités  à  la  deuxième  puissance  nous  avons  entre  les  termes  du  pre- 
mier ordre  de  grandeur  les  relations  suivantes  : 

1 
sin  '  0 — a')  =  — sin  (a — a')  ; 

n 


I        ï 
cos(0  — a')=y  i  —  —  sin*(«  —  (0  =?(«  —  «); 


1 
sin(a'— Q')=  -sin  (a'  —  a^)  ; 


cos 


;a'-0')=  y/l  -^ sin  V-«i)  =  ?  l^'  -  «*)• 


Substituant  ces  valeurs  dans  celles  de  p  4'  Pi«  ^^^s  obtenons  : 
(7)  pi+p=fc'[cos  («--a')+cos(a'--aa)]+n(fr--*')[îp(«-a')-H(a'--«j)]. 

Équation  dans  laquelle  on  n*a  négligé  que  les  termes  contenant  les 
diverses  erreurs  à  une  puissance  supérieure  à  la  seconde. 

Au  moyen  de  la  deuxième  équation,  de  la  quatrième  et  delà  sixtèmei 
on  obtient  d'une  façon  analogue  : 

sin  («—a')-  sin  (a'— aj)=r  n  sin  (a — Q')  —  sin  (Q  —  a)  +  sin  (Q  —  a') 

-  sin(a'-.0')+ ysin  («-a')-Çsîn(a'^«,)] . 
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Toujours  avec  la  môme  approximation,  nous  avons  : 
sin(a~0';  =  sm(a'— Q')+(a-aOcos(a'— Q')  — l(fl-a7shi(a'-0'); 

sin(0— «)=:sin{Q— a')+;a-«')cos(0— «')— 5;a'-fl)«5m(0— «';. 
Et  par  substitution,  on  arrive  à  : 

«  +  04  =  2  a'  +  ?i  (a  —  r/')  (©  («  —  «'))  +  =>  ^«'  —  «.•  séc  '^-^ 

§  3.  — JÉ/M(/<'  r/w  raxjon  répéchi^  routes  parcourues  dau^i  le  yrand 
miroir.  —  Pour  compléter  Tétude  des  directions  suivies  par  le  rayon 
réfléchi,  i]  ne  nous  reste  plus  qu'à  étudier  la  réflexion  sur  le  grand 
miroir.  Dans  ce  but,  appelons  a^^  90"  —  to>  et  aj,  90^»  —  h.  les  coor- 
données des  normales  aux  faces  de  ce  miroir,  normales  que  Ton 
suppose  prolongées  en  arrière  du  miroir. 

Nous  avons  déjà  déterminé  /*»  direction  du  rayon  entre  les  deux 
miroirs;  proposons-nous  maintenant  de  déterminer  la  dernière  direc- 
tion du  rayon,  c'est-à-dire  celle  qui  va  du  grand  miroir  à  l'objet. 
Appelons  /*3  le  point  de  la  sphère  diamétralement  opposé  à  cette 
direction.  Les  points  f^,  «o»  ^i>  /a  sont  tous  situés  en  arrière  du  grand 
miroir,  tandis  que  /*,  o,  a'  f<»  se  trouvent  devant  le  petit.  On  ne  doit 
pas  perdre  de  vue  que  les  deux  miroirs  se  présentent  leurs  faces  réflé- 
chissantes ;  par  suite,  si  Ton  considère,  en  outre,  que  le  phéno  jièno 
de  la  réflexion  est  identique  pour  les  deux  miroirs,  il  doit  en  résulter 
que  tout  ce  qui  vient  d'être  dit  sur  le  petit  miroir  est  applicable  au 
grand. 

En  appelant  «3  et  90**  —  p3  les  coordonnées  de  /*3  pour  obtenir  la 
position  de  ce  point  en  fonction  de  /*2,  il  suffit,  dans  les  formules  (7) 
et  (8)  de  changer  «  en  «3,  p  en  P3,  a  en  do»  a'  en  ai,  fc  en  ^),  b'  en  6,, 
et  Ton  obtient  pour  le  grand  miroir  : 

(  P3  +  Pi  =  ^  (co8(«3  — ai)-|-cos(a'  — «iH 
(9)1  '       ,  / 
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(10)!  .  ^  ^ 


g  &.  —  ilngf/<?  exact  en  fonction  de  Vangle  lu  et  des  diverses  caujui 
il  erreur,  —  Les  équations  3,  4,  9,  10  nous  donnent  les  relations  qui 
existent  entre  les  coordonnées  des  diverses  directions  suivies  parles 
rayons  qui,  partant  des  deux  objets  observés,  suivent  les  directions  fj 
et  /a,  arrivant  à  Taxe  de  la  lunette  suivant  la  direction  unique  /*,  qui 
est  celle  de  Taxe  de  la  lunette,  et  suivant  laquelle  ces  rayons  arrivent 
ensemble  à  Tœil  de  l'observateur. 

Maintenant,  nous  sommes  à  même  de  trouver  l'expression  de  l'angle 
exact  et  des  deux  objets  en  fonction  de  l'angle  observé  sur  l'instru- 
ment et  des  diverses  erreurs  des  miroirs  et  de  la  lunette. 

L'angle  vrai  est  celui  que  fon^  ensemble  les  deux  directions  d  et  /";<. 
Dans  le  triangle  mfj^  en  posant  Tare  fif^  =  \  on  a  : 

cos  A  =  sin  Pi  sin  P3  +  cos  Pi  cos  p3  cos  (aa  —  a^). 

Équation  qui  peut  s'écrire  en  supprimant  les  termes  qui  contiennent 
les  quantités  p,,  ^3*  «3,  «1  à  une  puissance  supérieure  à  la  seconde  : 


cos 


A  %h+  (1  -  y)  (1  -  y)  C0S(a3-a,). 


En  soustrayant  cos  («3  —  «1)  des  deux  membres  et  en  restant  dans 
les  limites  de  l'approximation  fixée,  nous  avons,  après  réduction  : 

(ll)A=(a3-«i)+J(p3-pi)^COtl(«3-«0-^(p3+Pi)ngi(a,- 

Posons  les  trois  identités  suivantes  : 

(«3  — «i)  =  («3  +  «i)  —  («  +  ««)  —  («1  —a)  ; 

(p3~Pi)  =  (p3+P.)-(3  +  Pâ)~(?i-P); 

(p3-?i)  =  (p3  +  W-(P  +  Pî)-(Pi-P)+2p. 

En  substituant  dans  Téquation  (11),  aux  termes  quila  composent, 
leurs  diverses  valeurs  données  par  les  équations  (3),  (4),  (7),  (8),  (9), 
(10),  on  trouve  la  ^'aleur  de  A  en  fonction  de  la  direction  de  Taxe 
optique  de  la  lunette  et  de  celles  des  quatre  normales  aux  faces  des 
miroirs. 

Mais  avant  de  faire  ces  substitutions,  remarquons  que,  dans  cette 
formule  (1 1),  les  valeurs  de  83  —  p,  et  de  P3  -  pi  entrent  au  carré,  et 
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lu*  k  cause  de  leur  petitesse,  il  suflit  d*en  connaître  la  valeur  approchée , 
-t  nous  n'aurons  besoin  de  conserver  (ôa  +  Pa)»  (P  +  Pi)>  (Pi  —  P) 
^Vprimés  avec  des  quantités  du  l**  ordre  de  grandeur. 

Et  en  supprimant  les  termes  du  2™'  ordre,  les  équations  (3),  (7),  (0: 
^réduisent à  : 

pi  —  p  =  (fr  —  h')  [cos  (a'  —  «i)  —  ncp  {a'  —  a^)]  ; 
p  +  p2  =  2&'  cos  {a'  —  a,)  -4-  2n  (6  —  b')  <p  {a'  —  a^)  ; 

Car  réquation  (6)  indiquant  que  sin(a— Q')  —  sin(Q  —  a)  est  une 
quantité  du  deuxième  ordre  de  grandeur,  les  différences  suivantes  sont 
u  premier  ordre  : 

sin  {a'  —  Q)  —  sin  (Q  —  a'), 

sin  (a  —  a')  —  sin  (a'  —  a'), 

cos  (a  —  a') — cos  (a' — a^}, 

sin  («3 — oLi)  —  sin(ftt—  «3) . 

Ces  substitutions  une  fois  faites  on  a  : 
•    A  =  («i  — a')2, 

—  {a— a')  j^nfo(«— «')+?(«'— «î)j8éc^î^—n7{«'—ai)+lj . 


( 


+  ^(?*-P.^tg(a'-.,)+[Ç-^y-^(«-«0' 


—  (rt  —  a")  (a,  —  a)     tg  {a'  —  «i), 


î) 


\ 


+  «  {?3*  —  Pi*)  tg  (",  -  «i)  +  n  (flo  —  a,)  [<?  («s  —  «i) 

+  ?  (fli  —  «a)l  séc  ^  2    '  ' 

-|-7[2&4COs(fli-ao)+2n(fco— ti)?(^i— «a)— 2/>'cos(r/ — 04) 

/i 

4-  COS  (a' — «a)]  cot  ^       * , 

+  (fr  _  fr')  [cos  (a'  —  «j)  —  3»?  (rt'  —  on)] 


+  2p] 


*     «0  —  «1 
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En  général,  les  fabricants  apportent  un  soin  tout  particulier 
construction  des  miroirs  des  instruments  à  réflexion  ;  aussi  pe 
assurer  que  même  dans  les  plus  mauvais  sextants,  la  convergenc 
faces  des  miroirs  atteint  à  peine  quelques  secondes  de  degrés,  et 
pouvons  négliger  sans  erreur  sensible  les  puissances  de  (a- 
(b  —  V)j  (tto  —  «i),  {h—bi),  supérieures  à  la  première. 

Appelons  y  l'angle  fixe  que  fait  le  petit  miroir  avec  Taxe  optîqi 

la  lunette. 

T  =  «'  — «i- 

On  a  ridentité  Aj  —  ai  =  Y  +  «i  —  «'i  et,  par  substitution 
l'équation  (12)  : 

A  =  2(ai  — a'), 

—  (a  -  a')  tl  +  nip  (y)  séc  (y)]  +  2  (b'^  cos  y  —  pb')  sin  y, 
,-o.  /     +2n(ao  — ai)(p(Y  +  fli— «')séc(Y+fli— a'), 
^    ^  ^     +2[ftiP— 2&6^cosY+frl'cos(Y+al--a')]sin(Y+û,- 
+  [fri  cos  (y  +  «1  —  û')  —  b'  cos  y]*  cot  (fli  —  a'), 

—  [&i  cos  (y  +  ûi  —  «')  —  i^'  cos  Y  +  ?]•  tg  (ai  —  a'). 

Dans  cette  formule,  les  valeurs  provenant  du  défaut  de  parallé 
des  faces  des  miroirs  entrent  seulement  à  la  première  puiss 
mais  pour  les  autres  causes  d'erreur  telles  que  défaut  de  perp< 
cularîté  des  miroirs,  défaut  de  parallélisme  de  la  lunette,  etc., 
conservé  les  deuxièmes  puissances. 

Maintenant,  si  nous  admettons,  comme  Ëncke,  que  Ton  a  ( 
préalablement  le  parallélisme  des  miroirs  b'  =  bi^  et  la  formule  (1 
réduit  à  : 

A  -2(ai— a')— 2tg«(fli— a')j&i*+'séc(aj— a')  [fricosf^.û 

—  Y j—P cos -(«,-«') J   j. 

Cette  formule  est  précisément  celle  qui  est  donnée  à  la  pagi 
du  Berliner  astronoinicher  Jarbuch  fur  1830. 

Mais  Encke  pose  2  {a^  —  a')=s,  désignant  de  cette  façon  un 
qu'il  prétend  être  celui  qui  est  lu  sur  l'instrument  ;  mais  cels 
pas  parfaitement  exact,  car  2  («i  — -  a)  représente  la  différent 
existe  entre  Tangle  lu  sur  llnstrument  et  l'erreur  instrumentale,  e 
indispensable  de  faire  entrer  la  valeur  de  celle-ci  dans  la  formoli 

Nous  verrons,  en  effet  plus  tard,  que  l'introduction  de  la  val 
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r  instramentale  dans  l'équation  (13)  a  pour  résultat  de  la  ren- 
^s-différente  de  I9  formule  de  Encke. 

d  qu'elle  est,  ]*expressioa  (13)  nous  montre  que  lorsqu*on  établit, 
n  sextant  imparrdt,  la  coïncidence  des  images  de  deux  objets, 
ment  sur  Vaxe  optique  de  la  lunette^  Tangle  qu'il  s'agit  d'appré- 
\i  égal  (faisant  abstraction  de  termes  qui  n'ont  pas  de  valeur 
le)  :  au  double  de  la  projection  mr  le  limbe  de  Vinstrument  des 
iormaUs  aux  faces  intérieures  des  deux  miroirSf  pluSj  plusieurs 
$  de  correction.  Ces  derniers  renferment,  à  la  preknière  puissance, 
eurs  de  parallélisme  des  faces  de  chaque  miroir,  et  seulement 
euxième  puissance  les  causes  d'erreur  provenant  du  défaut  de 
idicularité  des  miroirs  et  du  défaut  de  parallélisme  de  la  lunette, 
sont  donc  les  erreurs  provenant  du  défaut  de  parallélisme  entre 
es  des  miroirs  qui  produisent  le  plus  d'effet  sur  les  résultats. 
3  nous  verrons  plus  loin  qu'en  introduisant  dans  l'équation  (13) 
rection  provenant  de  l'erreur  instrumentale,  le  terme  (a — a') 
icp  (y)  séc.  (y)J  s*élide  ;  les  corrections  dépendant  du  défaut  de 
Slisme  des  faces  du  grand  miroir  sont  les  seules  qui  subsistent  à 
[niëre  puissance. 

—  Première  méthode  employée  pour  trouver  V erreur  instru- 
le.  —  Pour  calculer,  au  moyen  de  la  formule  (U),  la  valeur 
de  l'angle  observé,  lu  sur  l'instrument  entaché  des  erreurs  de 
espèces,  il  est  nécessaire  au  préalable  de  connaître  les  valeurs  de 
de  {a')y  c'est-à-dire  qu'il  faut  connahre  les  points- de  la  gradua- 
ui  correspondent  aux  projections  des  normales  des  deux  miroirs, 
s  il  est  beaucoup  plus  facile,  au  moyen  de  l'alidade,  de  déter- 
2  (ai  —  a')  que  d'obtenir  séparément  les  valeurs  de  a  et  de  a', 
petit  miroir  étant  fixe,  {a')  peut  être  considéré  comme  une  con- 
;  il  n'en  est  pas  ainsi  de  lavaleur  de  ai, qui  changea  mesure  que 
de  se  meut  sur  la  graduation. 

grand  miroir  étant  fixé  à  Talidade,  le  point  de  la  graduation 
1  correspond  la  ligne  de  foi  diffère  toujours  de  a^  d'une  valeur 
lire  fixe  que  nous  désignerons  par  y. 

appelant  (s)  la  valeur  de  l'angle  lu  sur  la  graduation  au  moyen 
*dier,  et  eu  se  souvenant  que  l'angle  lu  en  un  point  de  l'instru- 
est  toujours  double  de  l'angle  au  centre  qui  lui  correspond,  on  a  : 

ai=-s--y      ou      2{ai  —  a')  =  S'-2{y+a'). 

B?.  MA».  —  DEC.  1S74.  48 
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Deux  moyens  sont  employés  pour  déterminer  la  valeur  de  la  con- 
stante 2  (2/4~^')*  L'ui^  consiste  à  prendre  deux  fois  le  même  petit 
angle  à  droite  et  à  gauche  du  zéro,  Tautre  à  amener  l'image  réSéchie 
d'un  objet  en  coïncidence  avec  son  image  directe  ;  dans  ce  dernier 
cas,  il  faut  prendre  quelque  objet  très-distinct,  un  paratonnerre,  une 
étoile,  l'horizon  de  la  mer,  etc.,  et  au  moyen  des  formules  troavto, 
nous  verrons  ce  qui  arrive  dans  l'un  et  l'autre  cas. 

En  général,  pour  la  première  façon  de  faire,  on  se  sert  du  diamètre 
du  soleil;  on  conduit  l'image  réfléchie  de  cet  astre  à  tangenter  succes- 
sivement au-dessus  et  au-dessous  de  l'image  directe.  On  fait  ainsi 
la  lecture  de  deux  angles,  Tun  positif,  l'autre  négatif,  en  les  ajoutant 
avec  leurs  signes  ;  la  moitié  du  résultat  donne  Terreur  instrumentale. 
Dans  ces  deux  observations,  même  quand  on  se  sert  d'un  sextant  qui 
est  mal  rectifié,  et  dont  les  miroirs  sont  prismatiques,  l'angle  vni 
mesuré  est  égal  au  diamètre  apparent  du  soleil.  Ou  en  d'autres  termes 
on  est  toujours  sûr  d'avoir  mis  en  contact  les  extrémités  d'un  mioe 
diamètre  de  l'astre. 

Pour  établir  ce  fait,  cherchons  comment,  à  mesure  que  l'on  ta 
tourner  Talidade  du  grand  miroir,  se  meut  l'image  doublement  réflé- 
chie dans  le  champ  de  vision  de  l'instrument. 

Des  équaUons  (7),  (8),  (9),  (10)  on  lire  : 

Equations  dans  lesquelles  ot^  et  ^3  donnent  la  position  de  l'objet  vn 
directement,  «  et  p  celle  de  son  image  dans  le  champ  de  vision.  U 
faisant  tourner  l'alidade,  les  termes  de  l'équation  (15)  qui  changent  de 
valeur  sont  ceux  qui  contiennent  a^,  c'est-à-dire  2  (Of  —  a'),  RetR'; 
les  termes  «3  et  ^3  ne  changent  pas.  Mais  les  changements  produits 
dans  les  termes  R  et  R'  seront  beaucoup  plus  petits  que  ceux  da 
terme  2  {ai—a')^  parce  que  ceux-là  sont  l'un  et  l'autre  multipliés  pat 
des  quantités  excessivement  petites,  du  premier  ou  du  deuxième 
ordre  de  grandeur.  Il  arrivera^  par  suite^  qu'en  faisant  mouvoir  Toli- 
dade  dum  un  même  sens^  a  variera  aussi  toi^ours  dans  le  sens  de 
(ai  —  a')y  quel  que  soit  le  signe  des  altérations  subies  par  R.  Par  suite, 
si  on  a  établi  le  contact  des  deux  images  en  portant  l'alidade  dans  l'un 
de  ces  sens,  en  continuant  à  la  faire  tourner  dans  ce  même  sens,  le 
contact  n'existera  plus. 


inmnjHEKTS  ▲  inflexion.  739 

qui  prouve  qu'il  n'existe  qu'une  seule  valeur  maTimum  de 

— a')  qui  permetle  d'avoir  en  contact  deux  points  du  bord  du 

> 

ntenantt  en  appelant  $  le  diamètre  apparent  du  soleil,  si  deux 

)  du  bord  de  cet  astre  sont  mis  en  contact  à  cette  valeur  angulaire, 

aurons,  par  l'équation  (13)  : 

2(ai— a'==8+etc., 

r  qui  est  évidemment  la  plus  grande  que  puisse  atteindre  2  (ai —  a') 
1  on  observe  dans  le  champ  de  vision  la  coïncidence  entre  deux 
$  du  bord  du  soleil. 

is  cette  observation,  Taspect  circulaire  sous  lequel  se  présente 
eil  donne  lieu  à  une  illusion  facile  à  expliquer. 
Ton  avait  mis  en  contact  deux  paratonnerres,  d'une  distance  an- 
6  égale  au  diamètre  du  sofôil,  en  continuant  à  viser  l'un  d'eux  et 
sant  tourner  le  plan  de  l'instrument  autour  de  l'axe  optique,  le 
et  serait  de  suite  rompu.  Mais  il  n*en  est  point  ainsi  quand  on 
ve  le  soleil,  car  à  mesure  que  le  mouvement  a  Heu,  de  nouveaux 
s  du  bord  de  cet  astre  viennent  à  coïncider,  et  à  l'œil,  il  semble 
c'est  toujours  le  même  contact  qui  subsiste.  Ce  fait  est  d'une 
le  utilité  pratique,  car  il  dispense  de  tenir  la  main  complètement 
ibile  quand  on  mesure  le  diamètre  de  l'astre,  et  l'on  arrive  à 
r  les  contacts  avec  autant  de  facilité  que  d'exactitude* 
*on  a  mis  en  contact  les  deux  images  du  soleil  en  faisant  tourner 
ide  dans  le  sens  positif  de  la  graduation,  l'angle  des  deux  miroirs 
sommet  du  côté  de  la  lunette,  et  l'équation  (13)  devient,  en  appe- 
ii)  Tangle  lu  au  vemier  de  l'alidade  : 

S  =  «i  — 2(y  +  a'), 
—  (a  —  a'}  [1  +  n<p  (y)  séc  (i)]  +  2  {V^  cos  y  —  ?&')  sin  y, 

+  2n(ai-a4)<p(r  +  2^)séc(T  +  -s), 

+  2[fc,p-«2t'&,cosY  +  fri»cos(r  +  ^«)]sin(T  +  ^s), 

+  [b^  cos  (ï  +  2  V  ~^'  ^^  A  ^^^  2  ^' 
-[&iCOs(r  +  ^«)-^cosr:+p]'tg^5. 
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Quand  au  contraire  on  prend;  le  diamètre  du  soleil  en 
motrvoir  Talidade  en  sens  contraire  de  la  graduation,  les  qv 
(«3  — «i),  {ai  —  a')  deviennent  des  quantités  négatives,  cai 
«1  >  «39  a'>(h  et  en  appelant  %  la  lectiire  ftiite  dans  ce  dei 
cas,  l'équation  (43)  devient  :         i . 

/  a  =  s,-2(y+a'),  •. 

+  (a  —  a')  [1  +  nç  (t)  séc  y]  —  2  [b'^  cos  y  —  pfe']  sin  r 


—  2J(fr,p  — 2J'Ji)cosYHrVcos(^Y— 1^)  Isin^Y- 
-2n(ao-fli)?(Y  — ^^)séc(T— -8^, 

+  [*iCOs(T— -  A— >cosyJ    cot-5, 

+  [*iC0s(Y  — ^8^  — ft'COSY  +  pJ'tgg^. 

Tirant  la  valeur  de  2  (y +  a')  dès  équations  (16)  et  (17),  et 

stituant  dans  Féquation  (13),  on  a,  en  faisant  en  outre  '^— 
après  réduction  : 

(-?(Y+f)»éc(Y+j«)-?(Y-|«)séc(T 
+  b''  [2  cos  »  y  COt  (« — Co)], 

+  ft.»[sin2(Y+^)+2c08»(T+^)cot(,. 
— 26'&,  cos  Y  r2sin  (y+^^) +2  co8(y+^^)co1 

—  sin  Y  séc  -  S  I , 
+2p6'cosYtg^, 
+2pft,  sin  Y  [séc  ^  -  sécl  s] , 

-P'tgizfo. 
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-  Méthode  serifant  à  la  détermination  de  C erreur  instrutAen- 
La  deuxième  méthode  que  Ton  emploie  pour  déterminer  Ter* 
(tnimentale,  c'est-à-dire  la  valeur  de  2  (y + a'),  consiste,  ainsi 
is  TavoQs  dit,  à  superposer  exactement  l'image  réfléchie  d'un 
son  image  directe. 

un  sextant  dont  les  miroirs^  seraient  parfaits  et  dans  lequel  on 
cactement  rectifié  les  miroirs  et  la  lunette,  il  suffirait  de  lire  à 
nt  de  la  graduation  tombe  le  zéro  de  la  ligne  de  foi  pour  cou- 
ette valeur. 

ivec  un  sextant  entaché  de  toutes  les  causes  d'erreur  que  nous 
tudiées,  cette  lecture  ne  peut  donner  de  résultats  qu'autant 
i  a  fait  subir  auparavant-quelques  corrections,  ainsi  que  nous 

voir  en  étudiant  ce  que  deviennent,  dans  ce  cas  particulier,  les 
}  que  nous  avons  trouvées.  Dans  ce  genre  d'observation,  l'objet 
établit  la  coïncidence  doit  être  assez  éloigné  pour  que,  eu  égard 
ensions  du  sextant,  les  deux  rayons  allant  aux  deux  miroirs 
)nsidérés  comme  parallèles.  On  a  alors  a3  =  ai  et  ^  =  ^4. 
m  substituant  ces  conditions  dans  l'équation  (11),  on  arrive  à 
<  00. 

tat  absurde  qui  montre   qu'avec  un  sextant  inexact,  il  est 
>le  de  produire  cette  coïncidence  parfaite, 
liions  en  effet  établir  qu'il  en  est  ainsi,  et  nous  allons  rechercher 
nt  la  valeur  de  2  (y  -|~  ^)  ^^^  ^^  c^  où  l'instrument  n'est 
dans  aucune  de  ses  parties.  Précédemment,  en  étudiant  les 

parcourus  par  les  rayons  lumineux,  nous  sommes  partis  de 
Tobservateur  pour  aller  vers  les  objets  observés  ;  maintenant 
3n8  procéder  d'une  façon  inverse,  partant  de  la  direction  unique 
3ns  émanant  de  l'objet,  nous  verrons  de  combien  diffèrent 
*ections  ultérieures,  suivant  qu'ils  sont  tombés  sous  l'un  ou 
alroir. 

supposerons  que  la  direction  suivie  par  le  rayon  direct 

avec  l'axe  de  la  lunette,  c'est-à-dire  que  l'observateur 
'image  direct  de  l'objet  exactement  au  centre  du  champ  de 

)nservant  des  notations  analogues  à  toutes  celles  dont  nous 

mnes  servis  jusqu'ici,  nous  représenterons  par  : 

"*  —  Pi  la  direction  du  rayon  lumineux  allant  de  l'objet  au 
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a^^,  90''  —  Ps%  la  directioo  du  rayon  réQéchi  entre  le  grand  et  le 
petit  miroir  ; 

a%  00^  —  p\  la  direction  que  parcourt  ce  rayon  en  allant  du  petit 
miroir  à  la  lunette  ; 

a,  90®  —  p,  la  direction  du  rayon  direct  entre  le  petit  miroir  et  la 
lunette  ;  par  hypothèse,  cette  direction  est  aussi  celle  de  Taxe  optique 
de  la  lunette. 

En  conservant  également  toutes  les  notations  qui  nous  ont  seni 
pour  indiquer  les  diverses  causes  d*erreur  en  vertu  des  éqaations  (3), 
(i)»  (7),  (8),  (9),  (10),  on  obtient  : 

ot— a*  =  2(at  — a')  — 2n(a— a')^(«*  — a')séc(a*  — a'), 
+  2»  («0  —  ûi)  ?  (ût  —  ««*)  séc  (ai  —  O, 

(20)  {  -  (a  -  a')  [1  -  n?  M  séc  y]  - 1  (^  -  Pi^)  tg  («•-fl'), 

+  ^  [Pi»- Pa*']  tg  (ûi  -«,*)  +  i  (p» - pi»)  tg(«  -tf). 

rsn  i  P-  P'  =2^cos(a,-«O-i^'cos(«*-a')-2n(ft-6')ç(«--fl0 
^    ^l  -(ft-t')[cosT-w?W]  +  2n(to-fri)?(a,-c4*). 

Ces  équations  indiquent  que  les  expressions  a  —  a*  et  p  —  p*  ne  sont 
pas  nulles  et  que,  par  suite,  il  existe  une  certaine  différence  entre  les 
deux  images,  et  quand  cette  différence  n'excède  pas  la  valeur  di 
champ  de  vision,  les  deux  objets  s'y  voient  en  même  temps  i  côté  l*aB 
de  l'autre. 

p  —  p*  sera  toujours  plus  petit  que  la  valeur  de  ce  champ  de  visibD, 
caries  quantités  fr,  b',  fro>  hf  ^^  toutes  circonstances,  n*ont  qae  des 

valeurs  très-petites. 

Pour  qu'il  y  ait  coïncidence  des  deux  images,  il  serait  nécessaire 
que  les  valeurs  de  («  —  a*)  et  de  (p  —  p*  soient  nulles  en  même  temps. 

En  faisant  mouvoir  l'alidade,  nous  pouvons  très-bien  arriwr  à 
placer  les  images  de  façon  que  2  (ai  —  a')  ait  une  valeur  égale  etds 
signe  contraire  à  la  somme  de  tous  les  termes  de  Téquation  (20). 

Dans  cette  position  de  Talidade,  on  aura  (a  —  a*)  =  o,  maislavatair 
de  (p  —  p*)  ne  sera  pas  nulle  pour  cela;  en  effet,  quand  a=«*  (* 
restant  toujours  dans  les  limites  de  l'approximation  voulue),  on  a  : 

Ci  —  oj  =:  a*  —  a'  =  y. 
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Portant  cette  valeur  dans  l'équation  (SI),  on  a  : 

L22)p-p*  =  2(ft,~J')co8T+2n(fto-^)?(ï)-(i^-*')[cosY+nç(T)]. 

CQtle  équation  nous  montre  que  (p  •—  f)  ne  peut  être  nul  si  Ton 
D*a  pas  tout  d'abord  : 

b^  =  b',       bo=h,       b=V. 

Ces  conditions  ne  pourraient  donc  avoir  lieu  que  si  les  miroirs 
étant  parfaits,  les  faces  de  l'un  étaient  parallèles  à  celles  de  l'autre, 
ou  dans  le  cas  peu  probable  où  les  quatre  normales  aux  faces  des 
miroirs  rencontreraient  la  sphère,  supposée  décrite  autour  de  {.'instru- 
ment,  dans  un  plan  parallèle  à  celui  de  l'instrument  et  peu  différent 
de  lui.  On  peut  donc  admettre  en  principe  qu'avec  un  sextant  ordinaire 
on  ne  pourra  jamais  mettre  l'image  réfléchie  d'un  objet  en  coïncidence 
parfaite  avec  son  image  directe. 

On  ignore  généralement  cette  particularité;  aussi  reste*t-on  souvent 
bien  du  temps  en  observation,  essayant  à  amener  cette  coïncidence  au 
moyen  des  diverses  vis  de  rectification,  et,  après  des  essais  infruc- 
tueux, on  est  obligé  d^y  renoncer  quand  on  s'est  aperçu  que  tant  de 
peines  n'ont  réussi  qu'à  fatiguer  les  diverses  parties  de  l'instrument. 
En  faisant  varier  les  vis  de  rectification  du  miroir,  on  change  la 
faleur  de  {V)  que  l'on  peut  même  réduire  à  être  égale  à  {bCj  ;  dans  ce 
cas,  le  premier  terme  du  second  membre  de  l'équation  (22)  s'évanouit, 
mais  les  deux  autres  termes  ne  sont  altérés  en  aucune  façon,  et  comme 
ils  sont  du  premier  ordre  de  grandeur  (p  —  p*)>  et  par  suite  la  dis- 
tance des  deux  objets,  peut  être  une  valeur  sensible  et  permanente. 

Ceci  aura  lieu  tant  que  certains  fabricants  apporteront  moins  de 
soins  à  la  fabrication  des  petits  miroirs  qu'h  celle  des  grands,  en  se 
basant  sur  ce  dicton,  qu'une  erreur  de  parallélisme  sur  les  faces  du 
petit  miroir  n'influe  pas  sur  la  valeur  du  résultat.  Aussi  rencontre-t-on 
des  instruments  dans  lesquels  le  terme  {p  —  b')  [cos  f  +  ^?  (y)l 
atteint  une  valeur  notable. 

Mais  s'il  n'est  pas  toujours  possible  d'obtenir  la  coïncidence  des 
deox  images,  on  peut  toutefois,  dans  tous  les  cas,  amener  au  moyen 
de  Talidade  les  deux  images  à  se  trouver  toutes  les  deux  dans  le 
cbamp  de  la  lunette,  disposées  dans  un  plan  perpendiculaire  à  celui 
de  la  graduation. 
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Dans  cette  position  des  deux  images,  on  a  évidemment  «= a*  et ea 
conservant  l'approximation  voulue,  on  peut  poser  : 

ûi  — «i*  =  («*— o')  =  Y- 

Si  l'on  appelle  Cq  le  point  de  la  graduation  auquel  correspODd  h 
ligne  de  foi  de  Talidade,  dans  ces  conditions  particulières/  onobtiendn 
pour  les  équations  (20)  et  (21),  en  conservant  bien  entendu  toujoan 
les  mêmes  notations  : 


(23)  j 


— 2(j/+a')=-Co+(a— a')[l+n«p(Y)sécT]-2n(ao— a,)?(T)«éCT 
+  2p  (*'  —  fti)  sin  Y  +  2  [V  —  tj)*  sin  y  cos  y. 


Substituant  cette  valeur  dans  l'équation  (13),  on  a  : 
'A=;«-Co)+2n(ao-a,)J?(Y+*-=^)séc(Y-f^)-T(T)8éeTJ. 
I     4-^'*  j2sin2Y4-2cos*Y  cot»  —  Co|, 

+  t.»  j  2  sin  (2y+  '-^)  cos  '-^  + 


(24) 


2  cos»  (Y+i^)cot(»-Co)  j, 
-  2ft'ft,cosY  j  4  sin  (y+^^)  cost:=^  + 

2  cos^Y + ^-^)  co*  (*  —  Co)  j . 
+  2p&'  COSY  tg^^  +  2pJ,  sin  Y  j  séc  ^^  - 1  | , 


l 


-ft.-*-*^ 


P'tg 


En  comparant  cette  valeur  de  A  avec  celle  que  nous  avons  déjà  ob- 
tenue au  n*  18,  nous  voyons  que,  suivant  que  l'erreur  instmmentik 
est  obtenue  par  l'une  ou  par  l'autre  méthode,  les  expressions  sont  dit 
férentes.  Dans  la  pratique,  ces  différences  sont  insignifiantes,  loùsl 
Y  a  Heu  de  les  signaler  dans  une  étude  sérieuse. 

§  7.  —  Disemsion  des  équaiiotis  38  et  U  (Nécessité  de  la  riçWii 
des  (Uverses  parties  du  sextant.  —  Examinons  maintenant  un  i  i* 
chacun  des  termes  des  équations  18  et  24,  afin  de  rechercher  queBM 
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QséqudFtces  pratiques  nous  pouvons  en  tirer  pour  augmenter  Texacti- 

le  des  observations  au  sextant. 

(a),  présente .  la  valeur  de  l'angle  la  sur  la  graduation  quand  on  a 

ibli  le  contact  des  images  des  deux  objets  aja  centre  du  champ  de 

iion. 

Cf.  Cette  valeur  peut  être  obtenue  suivant  le  cas,  soit  par  l'équation 

3),  soit  par  les  équations  (16)  et  (17);  elle  serait  constante  pour  un 

ème  instrument,  si  toutes  les  parties  qui  composent  cet  instrument 

aient  parfaitement  fixes  entre  elles,  mais  comme  cette  condition  est 

réalisable^  les.  quantités  y^b'  —  bi^y  et  a'  peuvent  varier  dans  de 

îiites  limites.   . 

Les  causes  de  ces  variations  peuvent  être  accidentelles  ou  perma- 
entes,  du  nombre  de  ces  dernières  sont  :  Tusure  de  Tinstrument,  la 
ilatation,  la  flexion  de  diverses  parties,  etc. 

Parmi  ces  variations,  celles  qui  tendent  à  niodifler  les  valeurs  de  y 
t  a!  sont  les  feules  capables  de  produire  des  erreurs  de  quelque 
nportance,  mais  si  la  valeur  de  2  (y  -[-  a')  a  changé,  on  s*en  apierçoit 
icilement,  l'erreur  instrumentale  trouvée  aprèa  l'observation  n'étant 
lus  égale  à  celle  que  l'on  a  trouvée  en  commençant. 

Ceci  nous  indique  : 

1*  Que  dans  un  sextant  les  diverses  parties  doivent  être  assez  bien 
xées  pour  qu'il  n'y  ait  pas  entre  elles  de  changements  sensibles  au 
loins  pendant  le  temps  que  dure  une  observation  complète  ; 

2*  11  est  nécessaire  de  déterminer  Cq  au  commencemept  et  à  la  fin 
ss  observations,  de  façon  à  s'assurer  que  cette  valeur  ne  change 

31S. 

$^.  —  Discussion  des  équations  18  et  2h  (erreur  de  parallélisme 

w  faces  du  grand  miroir).  —  En  comparant  le  coefficient  de  («o  — ^i) 

ans  l'équation  (18)  et  dans  l'équation  (24),  on  voit  qu'il  est  le  même 

^  on  ne  tient  pas  compte  de  la  petite  valeur  (^). 

Conservons  donc  comme  troisième  terme  de  l'équation  générale  : 

"1 

Î5)  2n(ao-a,jç(ï  +  i:^^)séc(T  +  î^^ 

)  terme  n'est  fonction  que  d'angles  lus  et  des  àiuses  d'erreur  prove- 
int  du  défaut  de  parallélisme  des  faces  du  gran^  miroir. 
Cette  équation  nous  montre  que  Terreur  produite  par  le  défaut  de 
rallélisme  des  faces  d0  ce  miroir  est  indépendjinte  du  plus  ou  moins 
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depifédsiôn  des  autres  parties  de  Tinstrument;  oette  erreur  est  en 
raison  directe  de  l'angle  (Oq  —  ai)  des  faces  du  miroir  ;  mais  elle 
augmente  rapidement  avec  la  grandeur  de  l'angle  mesuré  à  cause  du 

facteur  sec  (y  +  ■  ~  ^  J .  Mais  afin  de  faire  ressortir  une  particularité 

digne  de  remarque,  nous  allons  mettre  {Oq — a^  sous  une  autre 
forme. 

En  appelant  (e)  l'angle  fait  par  les  deux  normales  aux  faces  do 
miroir,  et  (a>)  Vangie  compris  entre  le  plan  des  deux  normales  et  cdoi 
de  la  graduation,  on  forme  un  triangle  dont  Ttm  des  sommets  coïncide 
avec  le  pôle  de  la  graduation  et  les  deux  autres  avec  les  deux  normales 
aux  faces  du  miroir. 

Dans  ce  triangle  sphérique,  on  a  : 

sin  (ao  —  a^)  cos  bi  =:  sin  e  sin  (mpijpo) 

c'est-à-dire  avec  le  degré  d'approximation  que  noua  avons  toujours 

gardé  : 

(26)    ao  —  ai  =  e  cos  (»). 

Cette  équation  nous  montre  que  la  correction  due  au  terme  (25) 
sera  d'autant  plus  petite  que  l'angle  (co)  sera  plus  voisin  de  90®  et  qu'à 
cette  limite  la  correction  est  nulle. 

Les  autres  conditions  restant  les  mêmes,  le  maximum  de  cette  cor- 
rection a  lieu  quand  b>  —  0,  c'est-à-dire  quand  les  deux  normales  sont 
dans  le  plan  de  l'instrument. 

Le  tableau  que  nous  donnons  ci-dessous  montre  de  quelle  influence 
peut  être  la  correction  duQ  au  défaut  de  parallélisme  des  faces  du 
miroir  ;  on  y  a  supposé  l'erreur  de  parallélisme  {% — aj  égale  à  10*, 
et,  comme  cela  a  lieu  pour  le  plus  grand  nombre  des  instruments,  on 

a  fait  : 

n  =  1.55       et       y=15* 


TALBUl 

#— co. 

de 

is  coneclioD  SS« 

130O 

l'46"3 

ItfO» 

i'Oi"0 

HO® 

40"4 

100» 

f7"9 

flOo 

I9"8 

800 

1V^) 

700 

10"3 

«O» 

1"4 
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8  9.  —  DtscmsioH  des  équations  18  et  24  {termes  fonction  des 
erreurs  de  recUfication  des  miroirs).  —  Tous  les  autres  termes  des 
équatipDS  (18)  et  (24)  contiennent  les  causes  cTerreurs  provenant  du 
déiaut  de  rectification  de  la  lunette  et  des  miroirs  à  la  deuxième  puis- 
sance; on  peut  donc  être  sûr  que»  dans  la  généralité  des  cas,  les  cor* 
rections  provenant  du  défout  de  rectification  n'altèrent  pas  senaU 
blement  la  valeur  de  Tangle  observé,  et  cela  même  quand  la  vaki^r 
des  quantités  b'  b^fP  atteint  plusieurs  minutes  d*arc* 

Et  Ton  peut  assurer  qu'un  sextant  rectifié  avec  quelques  soina^ 
par  la.  méthode  ordinaire,  Test  assez  pour  qu'il  n'y  ail  pas  lieu  de 
s'occuper  de  la  valeur  de  ces  derniers  termes  de  correction.  Dans 
quelques  cas  extrêmes,  cependant,  quelques-uns  de  ces  termes  arri- 
vent à  avoir  une  valeur  notable  :  c'est  quand,  par  suite  de  la  petitesse 
de  l'angle  observé,  la  valeur  de  séc  {s^Cq),  qui  multiplie  plusieurs 
termes,  devient  très-grande,  ou  bien  encore  quand  ce  senties  valeurs 

^®  ^?  ( — 9~^)  ®^  ^®  séc  ( — ^  j  qui  sont  grandes. 

Les  trois  termes  de  l'équation  (24)  qui  sont  une  fonction  de  V  et 
de  bi  sont  les  suivante!  : 

2y«  sin  2y  +  264»  sin  (2T+ i^^V 
-  ib,b'  cos  Y  sin  (^  +  '^)  cos  (1=^)  , 
+  2VJcosY  — cos(y+^^Y^)J  cot(«  — Co), 

-|-  libi  {V  —  &|)  I  cos  «Y  —  cos  Y  cos  (y  +  —^J  \  ^^^  ^*  ""  ^^^  * 
+  2  (f  —  bi)^  cos  *Y  cot  s  —  Cq. 

Trois  de  ces  termes  sont  multiples  de  cot  (s  —  Cq);  ils  sont  maxi- 
mum quand  (s  —  c^)  est  le  plus  petit  possible. 

Les  autresau  contraire  atteignent  leur  maximum  quands — Co=120<'. 

U  est  acquis  à  Texpérience  que,  pour  un  grand  miroir  rectifié 
d'après  la  méthode  ordinaire,  l'erreur  de  perpendicularilé  est  moindre 

de  4'. 

bi<4'. 

On  peut  ensuite,  au  moyen  de  la  vis  de  rectification  du  petit  miroir,  - 
arriver  à  rendre  les  deux  miroirs  sensiblement  parallèles. 
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En  Jwsanl  donc  fri  =  6'  on  a  ft' — fr|  =  4'  et,  dans  celte  hypothèse, 
nclùs  aommes  sûrs  d'avoir  exagéré  les  erreurs  qui  se  présentent  d*habi- 
tMe'dans  la  pratique. 

Ces  valeurs  substituées  dans  les  termes  qui  deviennent  maximum 
pdar  Pangle  s  ^  Co=  120<^  donnent  en  somme,  dans  cette  condiUon 
qtd  est  la  pluà  défavorable,  une  correction  de  1*2. 

'La*softime-'des  quatrième  et  cinquième  termes  qui  contiennent 
cot(^  — Co)  dans  4e  cas  trèsnléfavorable  où  (s—Cq)  =  10'  n'attdnt 
pas  0,1  de  seconde,  quantité  tout  à  fait  négligeable. 

Négligeant  donc  ces  quatre  termes,  ilous  ne  conserverons  que  le 
terme: 

(27)    2{b'  —  fti)«  cos  «Y  cot  («  —  Co). 

Ce  terme  donne  lieu  en  effet  à  des  corrections  notables,  ainsi  que 
le  démontre  le  tableau  ci-dessous  : 


TAunm 

#— Co- 

de 

la  correction  9t. 

10' 

U"9 

se 

IV'9 

|o 

7"5 

9» 

3"T 

»• 

«"» 

lOo 

0"7 

90O 

0"3 

Ce  tableau  nous  montre  cependant  que,  dans  la  mesure  des  an^es 
d*une  certaine  valeur,  le  défaut  de  perpendicularité  des  miroirs  peut 
aller  à  6'  sans  que  l'angle  observé  soit  entaché  d'aucune  erreur  appré- 
ciable. 

S  10.  —  Discussion  des  équations  \%  etilt  {erreur  de  paraltélitme 
de  la  lunette).  —  Etudions  maintenant  les  trois  derniers  termes  de 
l'équation  2&  ;  ce  sont  ceux  qui  contiennent  la  valeur  de  p,  que  nous 
avons  dit  être  l'inclinaison  de  Taxe  optique  de  la  lunette. 

Nous  avons  supposé  jusqu'ici  que  le  contact  avait  toujours  été 
établi  au  point  central  du  champ  de  la  lunette,  mais  il  est  rare  qu'il  en 
soit  ainsi,  et  p  sera  défini  plus  exactement  :  Tinclinaison  sur  le  plan 
de  l'instrument  du  rayon  visuel  sur  lequel  est  observé  le  contact. 
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U  est  évideol  que  pour,  une  valeur  donnée  de  ^  la  somme  des  trois 
termes: 

(28)  2pfc'a)srtgî:=^+2pfr,smYJsécî:=^^ 


sera  maximum  quand  s — Cq  sera  le  plus  grand  angle  que  le  sextant 
puisse  mesurer^  et  quand,  en  même  t3mps,  V  et  b^  .auront  leurs 
valeurs  maximum  et  seront  des  signes  contraires  à  p.    *  , 

En  supposant  ce  cas  le  plus  défavorable  où  Ton  ait  en  même  temps 
p  =  10'yb'  =  bi=-^6'  la  correction  28  est  donnée  pour  divers 
angles  dans  le  tableau  suivant  : 


#  — Co. 

coBiKcnos  98. 

130» 

-8"7 

1S04 

-7"0 

IlO» 

—  »"• 

100» 

—  4"8 

90O 

-3"9 

80» 

-3"3 

70» 

—  î"7 

eoo 

—  9"8 

U  y  a  donc  lieu,  surtout  quand  on  mesure  de  grands  angles,  de  bien 
établir  le  contact  dans  un  plan  parallèle  à  celui  de  Tinstrument. 
En  posant  : 

2pfc'C08Ttgi=^»  +  2p6.smY(séci=^»-l)-p«tg(*-:p),-0 


on  obtient  : 


(29)  p  =  2b'  cos  Y  +  2bi  sin  y  tg 


S  —  Co 


Pour  que  cette  correction  fut  nulle,  il  faudrait  donc  observer  le 
coutact  suivant  une  ligne  faisant  avec  le  plan  de  l'instrument  un  angle 
précisément  égal  à  Tangle  p  (29) .  Mais  nous  ne  connaissons  pas  en 
^^éral  les  valeurs  de  b'  et  de  bi  et  nous  n'avons  aucun  moyen  prati- 
que d'indiquer  avec  certitude  à  quel  point  du  champ  de  vision  on  doit 
établir  le  contact,  et  Ton  ne  peut  guère  faire  usage  de  ce  moyen,  indi- 
Çué  par  la  théorie,  pour  éliminer  cette  cause  d'erreur. 

formule  donnée  par  les  traités  de   navigation  pour  indiquer 
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rerreur  produite  par  le  défaut  de  parallélisiâe  de  la  lunette  est  b  sui- 
vante : 

C'est,  en  effet,  à  quoi  se  réduit  la  formule  ci-dessus  dans  le  cas  où  ft*  et 
^1  sont  nuls  ;  mais  cette  condition  ne  se  présente  presque  jamais,  et  les 
deux  premiers  termes  de  Téquation  (28)  atteignent  souvent  des  taleon 
au  moins  égales  à  celles  du  terme  dont  on  fait  seul  usage.  Et,  en  con- 
struisant une  table  avec  la  Valeur  de  ce  terme  unique,  ainsi  que  Ton 
recommande  de  le  faire,  on  fait  un  travail  illusoire  ;  car  les  correctioDs 
ainsi  obtenues  ne  sont  pas  exactes,  et  iquand  p  atteint  la  valeur  donnée 
par  réquation  (29),  la  correction  que  Ton  fait  encore  à  ce  moment 
produit  une  erreur  égale  à  sa  valeur  tout  entière. 

g  11.  —  Discussion  des  formules  18  et  24  {erreurs  provenant  de 
la  forme  prismatique  du  petit  miroir).  —  En  introduisant  dans  U 
formule  générale  (12)  la  correction  provenant  de  la  valeur  de  l'erreut 
instrumentale  trouvée  par  Tune  des  deux  méthodes  indiquées,  les 
termes  fonction  de  {b  —  b)  ont  disparu,  ce  qui  semblerait  faire  croîr€ 
qu'une  erreur,  même  considérable,  dans  le  parallélisme  des  faces  d^ 
petit  miroir,  ne  produirait  aucune  erreur  sensible  sur  la  valeur  <]< 
l'angle  observé. 

Mais  en  remontant  à  cette  équation  générale  (12),  nous  y  trouvons 
des  termes  où  (a  —  a')  et  {b  —  b')  entrent  à  la  deuxième  puissano©  < 
nous  avons  négligé  ces  termes,  car  en  temps  ordinaires  ils  ne  produi- 
sent aucun  effet  sur  le  résultat,  mais  dans  quelques  cas  particuliers 
il  n'en  est  plus  ainsi,  car  ces  termes  sont  multipliés  par  la  cotg.  de 
{s  —  Cq)  dont  la  valeur  devient  très-grande  quand  on  mesure  de  très- 
petits  angles.  Et  nous  allons  rechercher  ce  que  devient  cette  erreur  du 
deuxième  ordre  dans  ce  cas  particulier. 

Les  termes  de  Téquation  (12),  qui  contiennent  en  même  temps 

cotf — — ^j  et  (6  — ft'),  peuvent,  quand  (s  — Cq)  est  un  angle  très- 
petit,  être  écrits  de  la  manière  suivante  : 

(t«t')cot(i=^)[ncp(Y)  +  cosT]iJ(&-fr')[n?(T)+cosT] 
(30)  {  /         «    V 

+  n(^-to)?(Y  +  ^)  +  (t'-ft|)cosTJ. 
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expression,  pour  nae  valeur  donnée  de  (h^b')^  sera  maximum 
-Cq)  est  le  plus  petit  possible  et  si  (ftf  — M  et  (&'  — i|)  sont 
lum  du  signe  de  (b  ^^b'). 

A  que  nous  Tavons  vu  plus  haut,  avant  d'observer  un  angle 
etit,  on  doit  établir  préalablement  le  parallélisme  des  miroirs,  et 
e  cas,  nous  pouvons  admettre  que  {V-^b^esi  au  plus  égal  à  1'. 
sant,  en  outre,  (&|  — £o)  =  10%  car  les  faces  du  grand  miroir 
Q  général  dressées  avec  soin,  ys^iS'^j  re:q)ression  (30)  attein- 
1  valeurs  suivantes  pour  (b  —  b')  =  60'  : 


t— tfj. 

Bvannmi  30. 

ic 

I»"l 

ao' 

18"4 

fo 

9"S 

fo 

4"6 

5» 

1"8 

lO» 

0"9 

MO 

0"* 

roit  donc  dans  quelle  erreur  on  tombe  en  pensant  que  le  petit 
n'a  pas  besoin  d'être  travaillé  avec  autant  de  soins  que  le  grand. 
>etit  miroir  prismatique  aurait  en  outre  rinconvénient  de  pro- 
ies images  dont  le  contour  serait  irisé,  et  c'est  pour  cela  que 
Qs  fabricants  munissent  leurs  sextants  de  miroirs  également 
availlés. 

3ut  ce  que  nous  venons  de  dire  il  résulte  qn*avec  un  instrument 
pas  permis  de  mettre  en  coïncidence  parfaite  l'image  réfléchie 
bjet  avec  son  image  directe,  la  mesure  d*un  angle  très-petit 
ait  des  résultats  très-défectueux. 

.  Conclusion.  —  Cette  discussion  nous  permet  d'établir  ce  fait: 
le  les  diverses  causes  d^imperfection  d*un  sextant  (quand  celui- 
i  rectifié  le  mieux  possible)  ne  produisent  de  causes  d'erreurs 
iables  que  pour  des  angles  ou  très-petits  ou  très-grands  ;  il  y  a 
3u,  dans  la  pratique,  de  ne  faire  usage  des  uns  et  des  autres 
squ  il  est  impossible  de  faire  autrement» 
le  saurait  apporter  trop#de  soins  à  la  rectification  de  la  perpen- 
ité  des  miroirs  et  du  parallélisme  de  la  lunette;  on  doit,  en 
s'attacher  à  connaître  la  valeur  exacte  des  angles  des  faces  de 
miroir. 


j 
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Pendant  rôbservafioh,ie  sextant  eât  tenu  ï  la  nïain;  par  suite,  3  se 
peut  jamais  être  parfaitement  immobile,  et;  à  cause  de  cela,  ie  groi- 
sissement  de  la  lunette  doit  être  modéré  afin  de  conserver  un  diaop 
d'observation  suffisant,  sans  quoi  le  moindre  mouvement  de  h  maio 
ne  permettrait  pluis  èe  voir  l'image  réfléchie,  qui  constamment  fiiinit 
d'un  côté 'ou  dé  faùtre. 

Avec  les  meilleures  limettes  de  sextant,  on  a  beaucoup  de  peine  à 
apprécier  une  valeur  angulaire  de  10';  on  ne  peut  donc  guère  vm 
la  prétention  d'obtenir  un  angle  avec  une  approximatioii  supérieure  à 
celle-là.  A  côté  d'errçuis  d'observations  qui  peuvent  aller  à  10',  une 
erreur  de  3"  produite -par  l'imperfection  ^  de  Tinstrument  serait  tout  à 
fait  négligeable,  et  n6us  allons  voir  quelles  conditions  doivent  être 
remplies  pour  que  Terreur  totale  due  à  Tinstrument  ne  dépasse  pas 
cette  limite  de  3". 

En  déterminant  lef  valeurs  de  {Uq  —  a^,  {b'  —  &i),  p,  (ft  — ft')qm, 
dans  les  circonstanœs  les  plus  défavorables,  rendent  chacune  des 
expressions  (25),  (2)},  (28),  (30)  égalés  à  3',  nous  obtiendrons,  tant 
pour  les  angles  très-petits  mesurés  par  le  sextant  que  pour  les  angles 
,  très*grands^  les  limites  dans  lesquelles  peuvent  varier  les  diverses 
incorrections  du  sextant  pour  que  les  erreurs  produites  sur  l'angle  lu 
soient  négligeables. 

En  effectuant  les  calculs  nécessaires,  on  a  construit  les  tableaux 
suivants  qui,  pour  diverses  valeurs  d'angles  observés,  donnent  les 
incorrections  des  diverses  parties  du  sextant  pouvant  produire  une 
erreur  égale  à  3". 


▲nCLBS 
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facile  de  travailler  le  petit  miroir  avec  assez  de  précision  pour 
Isfasse  aux  conditions  indiquées  par  ces  tables  ;  mais  il  n*en 
oujours  de  même  pour  le  grand  miroif .  II  est  donc  utile  de 
e  («0  —  ûi)  avec  une  grande  exactitude  et  de  calculer  pour 
leur  les  corrections  à  faire  subir  à  chaque  angle  observé. 

aux  valeurs  (b'  —  b^)  et  p,  il  sera  toujours  au  pouvoir  de 
iteur  de  rectifler  suffisamment  son  instrument  pour  rendre 
es  les  valeurs  des  corrections  qui  en  proviennent. 

Traduit  de  Vitalien  par 

L.  Besson, 
Lieutenaat  de  vaisseau. 


^lAH    —  hkc.  1874. 
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L'AFFAIRE  DU  VIRGINIUS. 


The  case  of  the  Virginius.  considcrcd  with  référence  to  tke  law  of  Sflf  dfftnct, 
hy  G.  Ticknor  Curtii,  London,  187 i.—  Messatje  of  the  Président  r.hitin^ii^f 
steamer  Vir^inias,  transmiUtd  to  Congress,  january,  5,  18:4.  Wn^hiniihii, 
Government print,  office,  1874.  —  Corrcspondence  respf.cthuj  the  c.r/»furfi' 
Virginius.  prescnted  to  both  houses  of  Parliament  hy  command  of  lier  Jf«- 
jesty,  1874.  —  Mémorial  diplomatique  du  28  février  1874. 


I. 


On  se  rappelle  rémolion  que  causa  en  Europe,  mais  surtout  e 
Angleterre  el  aux  Étals-Unis,  la  nouvelle  de  la  prise  du  Y'wiln'mÇ''' 
un  navire  de  guerre  espagnol  et  i'indignation  que  fît  éclater  rcxécJ 
tien  de  son  équipage  et  d'une  partie  de  ses  passagers.  Dans  cet  tVt* 
nement  se  posait  une  fois  de  plus  Ja  grave  question  du  droit  doisi^ 
en  temps  de  paix,  et  c'est  sous  ce  point  de  vue  spécial  que  nou; 
allons  l'examiner  en  retraçant  rapidement  l'historique  des  nédO.iatiJDî 
suivies  à  ce  sujet  à  Washington  et  à  Madrid,  par  les  reprcsenlaDts  d* 
TEspagne  et  des  États-Unis. 

La  capture  du  YirijinUis  par  le  navire  de  guerre  espagnol  ]W/!fl^ 
eut  lieu  le  31  octobre  1873  ;  la  première  nouvelle  en  parvint  à  Main*^ 
le  6  novembre,  et  aussitôt  le  général  Sickles,  chargé  d  affaires  dc^ 
États-Unis  à  Madrid,  demanda  et  obtint  que  le  gouvereiuent  osi>a:nc-! 
enjoignît  au  capitaine  général  de  l'île  de  Cuba  de  n'infliger  aujj:»- 
pénalité  aux  passagers  et  à  l'équipage  avant  d'avoir  reçu  de  nomeja^ 
ordres.  Le  8  novembre,  on  apprenait  que  quatre  passagers  avaient  ele 
exécutés  le  i,  sur  la  simple  constatation  de  leur  identité.  Le  7  et  le  >, 
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itaine,  36  hommes  de  l'équipage  et  16  passagers  étaient  fusillés 
un  jugement  sommaire.  Il  y  eut  alors  une  explosion  d'indigna- 
jx  États-Unis,  et  M.  Fish,  ministre  des  affaires  étrangères  à  Wa- 
on,  écrivit  au  général  Sickles  : 

e  tels  assassinats  et  une  bouchoric  aussi  monstrueuse  sont  presque 
ables  ;  ils  seraient  tout  h  fait  incroyables  sans  les  sanglantes  rcpré- 

(lont  Cuba  a  déjà  él:'^  le  théAtrc.  Un  gouvernement  qui  autorise  de 
imcs  ne  mérite  pas  d'exister.  La  nature  crie  à  baule  voix  contre  eux. 

que  l'Espajîne  les  punisse  prompteuient  et  sévèrement  si  elle  ne  veut 
ilir  son  ancienne  bonne  renommée,  .v 

:  énergiques  réclamations  du  chargé  d'affaires  des  Etats-Unis, 
rvajal  répondait  en  déplorant  amèrement  les  exécutions  faites 
iirement  aux  ordres  du  gouvernement  de  Madrid.  Quant  à  la 
re  du  Vivfjhuus,  la  Tornado  Favaît  surpris  tentant  un  débarque- 
sur  la  côte  de  Cuba  ;  la  poursuite  avait  commencé  dans  les  eaux 
noies  pour  se  terminera  33  milles  de  la  Jamaïque;  d'ailleurs, 
ipiers  de  ce  navire  ne  portaient  pas  de  certificat  du  consul  et 
ntaienl  d'autres  irrégularités.  Enfm,  il  demandait  Tajoumement 
Ue  réparation  jusqu'à  ce  qu'il  ait  pu  obtenir  des  détails  plrg 
i  sur  toute  laffaire. 

igué  des  atermoiements  du  gouvernement  espagnol,  M.  Fish 
aphia,  le  li  novembre,  au  général  Sickles  : 

loins  qu;^  l'on  ne  vr.us  offre  spontanément  une  large  réparation,  vous 
ez  la  r(?5litutioii  du  Virifinius,  la  mise  en  liberté  et  la  remise  aux 
Unis  (les  personnes  jjrises  à  bord  qui  n'ont  pas  encore  été  massacrées, 

pavillon  des  États-Unis  soit  salué  dans  le  port  de  Santiago,  cl  une 
on  sûv-^e  pour  les  autorités  qui  ont  contribué  à  la  ca])ture  du  navire 
exécution  des  passagers  et  de  l'équipage.  En  cas  de  relus  d'une  répa- 

salisfaisanlc,  dans  les  douze  jours  ù  partir  de  cette  date,  vous  fermc- 
>lrc  légation  et  vous  quitterez  Madrid  avec  votre  secrétaire,  emportant 
rous  les  archives  de  la  légation.  Vous  laisserez  les  documents  imprimés 
nt  la  bibliothèque  à  la  charge  de  la  légation  dune  puissance  amie  que 
choisirez,  et  qui  veuille  bien  consentir  «\  s'en  charger.  » 

communication  de  cette  note  à  M.  Carvajal  changea  totalement 
turc  des  relations  entre  ce  ministre  et  le  représentant  des  États- 
De  cordiaux  qu'ils  avaient  été  jusqu'alors,  ils  devinrent  très- 
s.  On  crut  en  Espagne  que  le  général  Sickles  outre-passait  les 
s  de  son  gouvernement  et  envenimait  les  choses  de  sa  propre 
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autorité.  Les  journaux  officieux  de  Madrid  s'exprimèrent  sur  cesujei 
avec  beaucoup  d'àcreté. 

A  la  date  du  16,  le  général  Sickles  crut  devoir  renouveler  sa  pro- 
testation et  exposer  au  ministre  d'État  «  le  grave  péril  auquel  seraient 
exposées  les  bonnes  relations  entre  les  deux  pays,  si  le  soussigné 
n'était  mis  à  même,  sans  délai,  d'adresser  à  son  gouvernement  une 
réponse  satisfaisante  aux  réclamations  qu'il  avait  faites  à  son  Excel- 
lence au  sujet  de  Tinjustifiable  capture  du  Virgmius  et  des  procédés 
des  autorités  de  Cuba  en  tuant,  sans  jugement,  jour  par  jour,  de? 
vingtaines  de  personnes  arrêtées  illégalement  en  haute  mer  sous 
pavillon  américain.  » 

Le  1 7  novembre,  M.  Carvajal  répond  en  insistant  pour  que  touie 
réparation  soit  ajournée  jusqu'à  plus  ample  informé,  se  basant  prin- 
cipalement  sur  l'argument  suivant  :  t  et  s'il  était  nécessaire  de  prou- 
ver la  confqsion  qui  règne  encore  dans  les  faits  essentiels  de  la  capture, 
nous  pourrions  donner  cet  exemple  que,  tandis  que  vous  considérez 
comme  incontestable  que  le  Virglnius  était  un  vaisseau  américain 
muni  de  papiers  réguliers,  son  Excellence  le  capitaine  général  de  Cuba 
affirme  le  contraire.  » 

11  termine  par  les  deux  déclarations  suivantes  sur  lesquelles  le  gou- 
vernement est  décidé  à  se  maintenir  : 

«  4"  Le  gouvernement  espagnol  ne  prendra  aucune  décision  au  sujet  d(^ 
réparations  au  pavijlon  des  États-Unis  avant  d'Otrc  certain  qu'il  y  a  eu 
offense  faite  à  ce  pavillon. 

•i  2°  Comme  l'offense  ne  peut  exister  que  par  violation  des  traités  et  dp 
la  loi  internationale,  il  déclare  de  nouveau,  autant  pour  satisfaire  la  dignité 
d'un  gouvernement  étranger  que  pour  la  paix  de  sa  propre  conscience,  qoe, 
si  une  telle  violation  résulte  de  la  capture  du  Virginius,  ou  en  raison  des 
actes  subséquents,  soit  que  la  conviction  de  cette  violation  s'acquière  de 
sa  propre  initiative  ou  par  les  preuves  données  par  le  gouvernement  de:» 
États-Unis,  il  sera  heureux  de  réparer  les  torts  suivant  leur  importance, 
prouvant  ainsi  que  le  règne  de  la  loi,  que  ses  jugements  soient  favorables  ou 
contraires,  est  la  condition  la  plus  essentielle  de  Thonneur  national,  et  qoe 
l'observance  de  cette  loi,  et  non  l'obstination,  fruit  d'une  fausse  idée  d'o^ 
gueil,  donne  le  droit  de  prendre  place  dans  le  sénat  des  peuples  civilisés.  * 

£n  somme,  du  moment  que  le  gouvernement  espagnol  avait  ses 
raisons  pour  douter  des  droits  du  Virginius  à  porter  le  pavillon  des 
États-Unis,  il  semble  assez  naturel  qu'il  demande  à  être  dispensé  de 
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oute  réparation  jusqu'à  ce  que  le  caractère  de  ce  navire  ait  pu  être 
dûment  établi.  Le  géniral  Sickles,  s'appuyant  sur  la  lettre  de  ses 
instructions  et  irrité  sans  doute  par  les  attaques  personnelles  dirigées 
contre  lui,  crut  devoir  en  juger  autrement.  11  considéra  donc  cette 
réplique  comme  un  refus  et  se  disposa  à  quitter  Madrid  et  à  sV-mbar- 
quer  à  Valence  pour  se  rendre  à  Nice  avec  son  secrétaire  et  ses  archives. 
11  convient  d  ajouter  qu'une  de  ses  dépêches  à  M.  Fish  annonce  que 
la  population  de  Madrid  est  très-surexcitée,  que  la  presse  conseille  dans 
un  langage  violent  au  gouvernement  espagnol  de  lui  donner  son  congé, 
et  que  les  autorités  ont  dû  intervenir  pour  empêcher  la  populace  d'en- 
vahir et  de  saccager  la  légation  des  États-Unis. 

Heureusement,  le  gouvernement  de  Washington  se  montra  plus 
conciliant  et  M.  Fish  écrivit  à  son  représentant,  à  la  date  du  19  no- 
vembre, que  le  Président  trouvait  raisonnable  la  demande  d'ajourne- 
ment en  vue  d'obtenir  des  renseignements  plus  exacts  et  qu'en  con- 
séquence le  général  Sickles  devrait  rester  à  son  poste  jusqu'à  nouvel 
ordre. 

Toutefois  le  chargé  d'affaires  des  États-Unis  persista  dans  ses  pre- 
mières appréciations  et  ne  cessa  de  solliciter  de  son  gouvernement 
l'autorisalion  de  quitter  l'Espagne.  11  lui  représentait  que  le  langage  des 
mini-lres  espagnols  à  Madrid  étiiit  très-différent  de  celui  que  tenait 
leur  repnîsentant  à  Washington,  qu'ils  faisaient  journellement  tous 
leurs  efforts  pour  se  concilier  le  gouvernement  anglais,  et  que  même, 
des  démarches  suspectes  avt-îient  été  faites  auprès  de  l'Allemagne.  En 
effet,  le  gouvernement  espagnol  demanda  au  gouvernement  britan- 
nique de  vouloir  bien  servir  de  médiateur,  mais  celui-ci,  qui  avait  lui- 
même  à  se  plaindre  de  l'exécution  de  plusieurs  sujets  Anglais  trouvés 
à  bord  du  Virginius  et  exécutés  sommairement  à  Santiago,  déclina 
ces  propositions. 

En  même  temps,  M.  Carvajal  faisait  offrir  par  le  chargé  d'affaires 
espagnol  à  Washington  de  soumettre  le  différent  à  la  décision  d'un 
arbitre,  mais  le  cabinet  de  Wasliiugton  refusa,  se  basant  sur  ce  que  la 
question  pendante  concernait  a  l'honneur  national  dont  la  nation  elle- 
même  est  seule  juge  et  gardien.  »  En  communiquant  cette  décision  à 
\I.  Sickles,  M.  Fish  lui  ordonna  déûnitivement  le  25  novembre  de 
lemander  ses  passe-ports. 

Effrayé  de  la  gravité  de  la  situation,  le  gouvernement  de  Madrid, 
ioujours  en  défiance  vis-à-vis  du  général  Sickles,  essaya  de  renouer 
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les  négociations  par  renlremise  de  Tamiral  Polo,  le  chargé  d'atei^(^ 
du  gouvernement  espagnol  à  Washington. 

Les  deux  télégrammes  suivants  nous  font  comprendre  ce  déplace- 
ment du  siège  des  négociations. 

Général  Sickles  à  M.  Fisli. 

Madrid,  28  novembre  1873. 

Il  fut  convenu  ici  la  nuit  dernière  que,  acceptant  ma  déclaration  sur 
la  nationalité  du  Virginius,  réparation  serait  faite  suivant  votre 
demande  du  15  courant.  Cela  fut  ratifié  par  le  conseil  des  ministres  à 
3  heures  ce  matin,  et  on  me  promit  pour  aujourd'hui  une  communica- 
tion officielle  dans  ce  sens.  Je  reçois  maintenant  avis,  par  une  note  dii 
ministre  d'État,  qu'hier  vous  avez  autorisé  le  ministre  espagnol  à  Wa- 
shington à  donner  à  ce  gouvernement  communication  d'une  propos  - 
tion  différente  de  la  part  des  États-Unis,  qu'elle  a  été  acceptée  elqu:' 
vous  en  avez  reçu  notification  par  l'entremise  de  Tamiral  Polo.  Je  \m"« 
prie  de  me  faire  savoir  si  cette  assertion  est  exacte.  La  seule  instruc- 
tion que  j'aie  reçue  de  vous  depuis  mes  quatre  télégrammes  du  26, 
est  une  copie  de  la  résolution  prise  par  le  Sénat,  en  1858. 

SiCICLES. 

M.  Fisli  au  général  Sickles. 

Washinglon,  28  novembre  1273. 

Quand  votre  télégramme  du  26,  à  5  heures  de  l'après-midi,  est  arrivé, 
on  croyait  ici  que  vous  aviez  quitté  Madrid,  d'autant  plus  que  vùuï 
m'aviez  fait  savoir  que  vous  aviez  demandé  vos  passe-ports.  J'ai  donc 
donné  la  réponse  de  ce  gouvernement  sous  forme  de  mémorandutn 
écrit  à  l'amiral  Polo,  disant  en  substance  que  nous  ne  pouvions  con- 
sentir à  ce  que  TEspagne  gardât  le  navire  et  les  survivants  tandis  qu'on 
chercherait  à  justifier  la  capture,  lui  donnant  les  raisons  que  je  dcsift'' 
lui  voir  communiquer  à  son  gouvernement. 

L'amiral  Polo  m'informe  ce  matin  que  son  gouvernement  lui  dit  que 
les  négociations  sont  reprises  à  Madrid.  Depuis  lors  j'ai  reçu,  à  k  ^^^^ 
de  l'après-midi,  votre  télégramme  de  ce  matin  annonçant  que  vdu> 
demanderiez  vos  passe-ports  à  3  heures  aujourd'hui.  Les  négocialioû-^ 
en  question  doivent  donc  cesser  à  Madrid  et  se  continuer  ici  désormais- 

FiSH. 
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général  Sickles  ne  se  console  pas  de  ce  malentendu  et  ne  cesse 
rraer  qu'il  aurait  obtenu  les  conditions  primitivenient  posées,  si 
uvernement  espagnol  n'avait  pas  eu  lieu  de  supposer  qu'il  obtien- 

de  meilleurs  termes  à  Washington  qu'à  Madrid. .  Le  fait  est  que 
tuation  devient  très-fausse  :  les  journaux  officieux  de  Madrid  ne 
înent  plus  pour  dire  que  sa  conduite  a  été  désapprouvée  par  son 
erneraent.  Sa  démission  d'abord  refusée  est  ensuite  acceptée  sur 
nstances  réitérées. 

•ici  maintenant  quelles  étaient,  pendant  ce  temps,  les  négociations 
î  M.  Fish  et  Tamiral  Polo.  Ce  dernier  avait  posé  au  gouvernement 
/ashington  les  trois  questions  suivantes,  à  la  date  du  2k  novembre  : 

1<>  Nos  dispositions  étant  connues,  les  États-Unis  consentiraient-ils  à 
lire  notre  décision,  qui  suivrait  immédiatement  la  connaissance  des  faits 


l'Acr 


!»  Le  Président  insisterait-il,  malgré  rengagement  précédent,  pour  sou  • 
e  la  question  au  Congrès  ? 

I<>  M.  Fish  pourrait-il  dé.^^igner  dés  à  présent  les  sujets  de  plainte,  en 
li  concerne  les  stipulations  des  traités  et  la  loi  internationale  ? 
liioi  M.  Fish  répondit  le  même  jour  : 

"  La  requête  est  indéûnie.  On  n'indii{ue  aucun  délai  nécessaire  pour 
nnaissancc  des  faits  en  litige.  L'expérience  acquise  dans  les  cas  de 
nations  ou  d'offenses  avec  Cuba  ne  nous  encourage  pas  à  entrer  dans 
rrangements  qui  aboutissent  en  somme  à  un  ajournement  indéfmi. 
1"  Il  est  impossible  que  le  Président  s'abstienne  de  communiquer  les  faits 
uijrprs.  C'est  son  devoir  constitutionnel,  et  l'importance  et  la  gravité 
s  sont  telles  que  sans  doute  le  Congrès  désirera  communication  iramé- 
et  complète  de  tout  ce  que  le  Président  connaîtra. 
^  Les  sujets  de  plainte  sont,  en  général,  la  capture  en  haute  mer  et  en 
5  de  paix,  par  le  vapeur  espagnol  la  Tornado,  du  navire  américain  Vir- 
s,  nmni  de  papiers  réguliers  et  naviguant  sous  pavillon  des  États-Unis, 
3u  vers  le  31  octobre  dernier;  le  transport  de  ce  navire  avec  ses  passa- 
ses  officiers  et  son  équipage  dans  le  port  dp  Santiago  de  Cuba,  sous 
ifliction  esi)agnole  ;  cnîin,  Texéculion  d'un  grand  nombre  des  passagers, 
fficiers  et  des  hommes  de  l'équipage  et  la  détention  des  autres  et  du 
î  lui-même. 

esquels  actes  sont  regardés  comme  des  violations  de  la  loi  internatio- 
M  des  stipulations  des  traités.  « 

gouvernement  de  Madrid  exprima  son  étonnement  de  la  précipi- 
ï  avec  laquelle  les  États-Unis  exigeaient  la  réparation  de  torts  et 
uses  dont  la  gravité  ne  pouvait  encore  être  appréciée.  «  Tandis 
A.  Fish  soutient  que  ce  navire  est  américain,  notre  ministre  des 
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colonies  nous  informe  qu'il  n'avait  que  de  faux  papiers,  qu'il  y  a  con- 
tradiction entre  l'extérieur  du  navire  et  son  signalement  et  que  le  capi- 
taine a  avoué  qu'il  avait  été  frété  et  armé  dans  le  but  exclusif  d'aider 
à  Tinsurrection  dans  Tiie  de  Cuba.  > 
L'amiral  Polo  ayant  lu  cette  dépêche  à  M.  Fish,  celui-ci  répondit: 

c  Les  Elats-Unis,  dans  leur  propre  intérêt  aussi  bien  que  dans  rinlérci 
de  toutes  les  puissances  maritimes,  ne  peuvent  admettre  le  droit  d'aucune 
autre  puissance  de  capturer  en  haute  mer  et  en  temps  de  paix  un  navire 
portant  leur  pavillon  et  muni  de  papiers.  Le  pavillon  qu'ils  donnent  à  m 
navire  doit  lui  servir  de  protection  en  haute  mer  contre  toute  agression  d'oi 
qu'elle  vienne,  et  ils  se  réservent  le  droit  de  s'enquérir  si  l'on  n'a  pasibos^ 
«le  celte  protection. 

«  Se  maintenant  sur  ce  terrain,  ils  se  réservent  le  droit  de  s'enqucrir  d 
la  régulariu^  des  papiers  du  Virginius,  et  ils  sont  prûts  à  faire  celte  enqaêl 
et  à  poursuivre  l'exécution  de  toute  réparation  d'offense  commise  à  IV:^' 
de  leur  pavillon.  Et  si  l'Espagne  a  des  plaintes  ou  des  réclamations  à  |>r- 
scnter  contre  les  États-Unis  en  raison  des  actes  du  Virginim,  \mt\i 
l'injure  faite  à  l'honneur  du  pavillon  des  Ktals-Unis  aura  été  lavée,  ell 
seront  reçues  avec  ferme  propos  de  rendre  jusdcc  à  TEspagne  et  de  proav 
que  les  Etats-Unis  sont  prêts  en  tous  temps  à  remplir  les  devoirs  que  lo 
imposent  la  loi  internationale  et  les  trait(?s,  et  à  observer  à  Tégard  li  €= 
république  espagnole  une  réciproque  et  cordiale  amitié. 

«  Quant  à  ce  (jai  concerne  le   Virqinius^  son  identité  ne  peut  éire  m- 
en  question.  Il  est  connu  que  c'est  bien  le  mc-me  navire  qui  a  reçu  un»* 
de  naturalisation  des  ICtats-Unis,  dressé  à  New- York,  en  septembre  1870, 
dont  copie  certifiée  est  en  ce  moment  en  la  possession  de  M,  Fish,  el, 
fait,  se  trouve  déposé  sur  la  table  devant  lui  et  l'amiral  Polo. 

«  Si  son  capitaine  a  fait  les  déclarations  qu'on  lui  attribue,  elles  ne  1="* 
vent   entrer  dans   la  grave  question  de  la  réparation  due  pour  injure 
pavillon  d'une  nation  souveraine.  Si  elles  furent  faites,  ce  ne  fut  qu"«p^' 
l'injure  commise,  elles  ne  i)euvent  donc  la  justifier. 

«  Le  désaccord  signalé  entre  l'apparence  extérieure  du  navire  e:  — 
signalomrnt  est  toute  lecl:nii|ue.  11  peut  provenir  de  ce  que  le  uanro,  af  - 
subi  des  avaries,  a  dû  recevoir  des  ré:>'iralions  qui  auront  apporté  le?  cii  — 
gements  indiqués  dans  son  extérieur;  mais  c'est  bien  le  même  na\m\^^ 
n'est  pas  rentré  sous  la  juridiclion  dos  ÉlaLs-Unis  depuis  la  datedusign^ 
ment  et,  par  conséquent,  les  changements  eu  question  ne  peuvent  y  a*-'' 
été  notés. 

c  Ses  papiers  doivent  donc  continuer  à  lui  assurer  un  caractère  nalio"^* 
et  son  pavillon  lui  servir  de  protection.  » 

A  la  date  du  27,  M.  Fish  répète  les  mêmes  affirmations  et  faitohsc/ 
ver  que  le  rapport  du  capitaine  du  Toniado  reconnaît  que  le  Yirgii^'^ 
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Drtait  le  pavillon  américain  au  moment  de  la  capture  en  hti'j,ie.  mer, 
t  que  ledit  pavillon  fut  halé  bas  et  remplacé  par  un  pavillon  espagnol 
issé  par  un  officier  de  marine. 
Il  pose  en  même  temps  ce  principe  : 

«  Les  Étals-Unis  refusent  à  toute  puissance  le  droit  de  \isiter,  molester 
u  déionir,  en  haute  mer  et  en  temps  de  paix,  aucun  nivire  a:i]  Jricain  ; 
elle  exemption  des  navires  de  toute  nationalité  du  droit  de  visite,  cii  temps 
e  paix  et  dans  des  eaux  coinnmnes  à  tous,  est  réclamée  et  obs  rvéc  par 
)utcs  k-s  p^randes  puissances  maritimos,  etreconuue  par  tous  les  principaux 
îrivains  en  droit  international.   » 

C'est  alors  que lamiral  Polo,  voyant  qu'il  ne  pouvait  faire  céder 
.  Fish  sur  ce  terrain,  lui  annoî»ra  qu'il  avait  reçu  do  son  ^ouverne- 
ent  une  communication  personnelle  et  strictement  confidentielle, 
lulorisant  à  consentir  à  la  restitution  du  navire  et  des  homn^^s,  si  le 
mvornement  des  Étals-Unis  s'engageait  à  faire  une  enquèîfî  à  la 
ite  de  laquelle  les  punitions  rcqni-es  seraient  infligées  à  ceux  qu'on 
irait  reconnu  avoir  violé  les  lois  des  Klats-Unis,  réservant,  ■u.^f'^u'à 
us  ample  information,  le  salut  du  pavillon. 

Après  avoir  consulté  sur  ce  sujet  le  président  des  Étiit.-i-l'nis, 
Fish  accepta  ces  conditions,  et  le  salut  du  pavillon  f.it  ajo  :rné  au 
décembre,  pour  avoir  lieuceiajmc  jour,  dans  le  cas  o.i  le  ^oiiver- 
nient  des  Kîats- Unis  n'aurait  pu  prouver  auparavant  que  ie  1  Liiiniua 
ivait  pas  le  droit  de  porter  le  pavillon  des  États-Unis. 
Voici,  d'ailleurs,  les  termes  du  protocole  qui  fut  dressé  sur  ces 
ses: 

•  Les  soussignés,  s'étanl  entendus  pour  entrer  en  arrangeineul  léiinilit 
S''. "ot  ''u  c'is  du  vai)eur  Virfjinius,  qui,  sous  le  pavillon  «îcs  É'.i'.s-f'iiis, 
capiuré  le  31  octobre  dernier  en  haute  mer   par  le  navire   lij  guerre 

*-i;>:ioI  Tornado,  ont  adopté  les  conclusions  suivantes: 

•  I-'Espagne,  pour  sa  part,  s'engage  à  restituer  sans  délai  le  navire  sus- 
ainsi  i[ue  les  survivants  d'entre  les  passagers  et  l'équipage,  et  à   saluer 

Pavillon  des  Ktats-Unis,  le  2o  décembre  prochain.  Si,  toutefois,  avant 
^G  date,  ri']spagne  prouvait,  à  la  satisfaction  du  gouvernement  dos  Ktats- 
^s,  que  le  Virifinius  n'avait  pas  le  droit  de  porter  le  pavillon  «/U-s  Ktats- 
^>  et  le  portait  au  moment  de  sa  capture  sans  droit  et  impro}»renient, 
Serait  spontanément  dispensée  du  salut  qui,  dans  ce  cas,  ne  serait  pas 
si  léré  comme  nécessaire;  mais  les  États-Unis  exigeraient,  dans  ce  cas, 
^*^'claration  qu'on  n'a  eu  aucune  intention  de  faire  injure  à  leur  Mavillon 
^s  l'acte  commis. 
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f  De  plus,  si  le  23  décembre  ou  avant,  il  est  prouvé,  à  la  satisfaction  des 
États-Unis,  que  le  Virginius  n'avait  pas  le  droit  de  porter  le  pavillon  amé- 
ricain, les  États-Unis  établiront  une  enqu«He  et  recourront  aux  procédures 
légales  contre  ce  navire,  s'il  est  prouvé  qu'il  a  violé  quelque  loi  des  États- 
Unis,  ot  contre  toutes  personnes  qui  pourront  paraître  avoir  été  coupables 
d'actes  illégaux,  concernant  les  mêmes  faits  ;  il  reste  compris  que  l'Espagne 
procédera,  conformément  «Ma  seconde  proposition  faite  au  gén 'ralSickles, 
et  communiquée  dans  son  télégramme  lu  à  l'amiral  Polo  le  "11  courant,  i 
des  investigations  sur  la  conduite  de  colles  de  ses  autorités  qui  ont  viole  les 
lois  espagnoles  ou  les  oblij^alions  des  traités,  et  qu'elle  les  traduira  devant 
les  cours  compéicntes  et  inlligera  les  ])unilions  légales  A  ceux  qui  seront 
reconnus  coupables. 

«  Toutes  autres  réclamations  réciproques  seront  le  sujet  de  considéra- 
tion et  d'arrangomcnt  entre  les  deux  gouvernements,  et,  eu  cas  de  désac- 
cord, on  aura  recours  h  rar))itragc,  si  Tassentiment  constitutionnel  du  Sénat 
les  Étals-Unis  v  est  donné. 

c  II  est  en  outre  stipulé  que  l'époque,  la  manière  et  la  place  pour  la  red- 
tlition  du  Virginius,  et  des  survivants  d'entre  ceux  qui  étaient  à  boni  au 
inomcuL  (le  la  cipluro,  et  aussi  l'époque,  la  manière  et  la  place  pour  le 
•^alut  du  pavillon  des  États-Unis,  s'il  y  avait  lieu  de  faire  ledit  salut,  seront 
un  sujet  d'arrangement  entre  les  soussignés,  dans  les  deux  jours  qui  sui- 
vront. » 

Hamilton  Fish. 
José  Polo  de  Bernabe. 

Les  stipulations  dont  il  est  question  dans  le  dernier  paragraphe  do 
protocole  ci-dessus  furent  réglées  comme  suit  ; 

I.  oc  Le  Virginius  sera  ramené  et  remis  par  un  navire  de  guerre  espa- 
gnol ù  un  navire  de  guerre  des  États-Unis  dans  le  port  de  Bahia  Honda, 
le  16  décembre  courant,  entre  huit  heures  du  matin  et  quatre  heures  ai 
l'après-midi,  le  Virginius  ayant  le  pavillon  des  États-Unis  arboré  à  sa  corae 
ou  ù  un  mût  de  poupe  au  nioment  de  la  remise  ;  mais  ce  fait  que  le  navirt 
sera  remis  avec  le  pavillon  flottant  ne  sera  pas  considéré  comme  une  ad- 
mission de  la  part  des  deux  nations  «le  son  droit  à  le  porter  au  moment  de 
la  capture  ;  et  cela  ne  préjugera  en  rien  le  droit  réservé  à  l'Espagne  de 
prouver,  le  25  décembre  ou  avant,  que  ce  navire  n'avait  aucun  droit  de 
porter  ledit  pavillon  et  le  portait  au  moment  de  la  capture  illégalement  cl  à 
tort.  Si  un  accident  quelconque  empochait  l'arrivée  du  navire  des  ÉiatSr 
Unis  dans  le  port  de  Bahia  Honda  au  jour  indiqué,  la  remise  du  rirj?ùi»w 
aurait  lieu  dans  le  même  port  aussitôt  que  possible  après  i'arrivéc  du  na- 
vire des  Ktats-Uuis. 

II.  a  Les  survivants  de  ceux  qui  étaient  à  bord  du  Virginius  au  momart 
de  sa  capture  seront  remis  en  liberté  et  conduits  sains  et  saufs  sous  escoile 
abord  d'un  bîltiuKMU  de  guerre  des  États-Unis  dans  le  port  de  Saotiagode 
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iba,  (lan<;  les  quarante-huit  heures  après  la  notificalion  aux  autorit<\s  de  la 

ice  de  l'arrivée  dudit  b.lliment  et  de  ses  dispositions  à   rece\oir   lesdits 

nivauls.  Lcsdits  survivants  devront  être  remis,  comme   ci-dessus,    entre 

lit  heures  du  matin  et  quatre  heures  de  l'après-midi. 

III.  «  Le  2.'>  décembre  courant,  un  navire  ou  des  navires  de  guerre  des 

ats-Cnis  s(?ront  dans  le  port  de  Santiago  de  Cuba  ;  i\  Thcure  de  midi   le 

.villon  des  États-Unis  sera  arboré  sur  une  batterie  ou  un  fort  espagnol,  cl 

i  salut  do  vingt  et  un  coups  de  canon  sera  tiré.    Cela  fait,   lo    navire   des 

âts-rnis,  ou  s'il  y  en  a  plus  d'un,  l'un  d'eux,  arborera  le  pavillon  espa- 

id  et  rendra  le  salut,  coup  pour  coup.  Mais   si  Toflicier  commandant  le 

.vire  des  États-Unis  dans  le  port  de  Santiago  de  Cuba  a  reçu,  à  cette  date 

i  avant,  lavis  que  les  ccmlitions  ont  été  remplies  suivant  lesquelles,    con- 

rmément  au  protocole  consenti  par  les  soussignés  le  29  novembre  dernier, 

i  doit  être  spontanément  dispensé  du  salut  du  pavillon  des  États-Unis,  il  le 

►tifiera  aux  autorités  de  la  place,  et,  dans  ce  cas,  le  salut  du  pavillon  n'aura 
s  lieu.  > 

Hamilton  Fisii. 

JûSE  Polo  de  Behnabe. 


IL 


Les  deux  [;rômiers  paragrapiies  des  stipulations  précédentes  furent 
écutés,  quoique  avec  un  peu  de  relard  de  la  part  de  TEspigne,  prô- 
nant peut-être  des  difficultés  que  créait  aux  autorités  de  Cuba  la 
rexcitation  de  l'opinion  publique.  Quant  à  ce  qui  concerne  le  troi- 
iine  paragraphe,  l'amiral  Polo  ne  perdit  pas  de  temps  pour  rocher- 
er  tout  ce  qui  devait  servir  à  établir  nettement  le  véritable  caractère 
i  Virginius,  et,  dès  le  iO  décembre,  il  put  adresser  à  M.  Flsh  un 
pport  concluant,  dont  nous  donnons  ci-dessous  les  principaux  pas- 
ges: 

■  Comme  résultat  du  protocole  signé  à  Washington  le  29  novembre  dor- 
er, relativement  au  cas  du  Vinjiniuft^  le  soussigné,  envoyé  extraordinaire 

ministre  plénipotentiaire  d'KsiKignc,  a  Thonneur  de  transmettre  ci-joint, 
i  secrétaire  d*État  des  États-Unis,  divers  documents  authentiques  qui 
Duvent,  suivant  l'opinion  du  soussigné,  que  le  vapeur  Virginius  n'avait 
icun  droit,  au  moment  de  sa  capture,  de  se  couvrir  du  pavillon  des  États- 
lis. 

«  Les  documents  précités  sont  une  copie  certifiée  des  papiers  relatifs 
idit  vapeur  déposés  aux  archives  de  la  douane  de  Xe\v-Yoik,  lesquels  ser- 
rent à  acquitter  le  navire  à  son  tlépart  de  ce  port,  le  4  octobre  1870  ;  les 
estations  sous  serment  de  Shepperd,  Bowen  et  Smith,  qui  ont  commandé 

Virginius  depuis  son  départ  de  New- York  et  pendant  une   partie  de  sa 
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croisi.ro  iliiclle,  dans  la  mer  des  Antilles,  et  aux  environs  ;  la  déposi'Joa  le 
Grcenwood,  mécanicien  à  bord  pendant  une  partie  de  la  même  pt-riode; 
celles  de  Murphy,  Mac-Cann,  Gallagher,  Rowlings  et  Fullong,  matelolso 
chauffeurs,  et  aussi  la  déposition  de  Varona,  le  soi-disant  secrétaire  m 
c  îof  d'étal-major  du  soi-disant  général  Quesada,  qui  parait  avoir  été  le  ve- 
rit  iblc  maître  du  navire  depuis  son  départ  des  États-Unis  en  1870,  et  [■«• 
ùaiit  la  majeure  partie  du  temps,  sinon  tout,  qui  s*est  écoulé  depuis c-.'iip 
(I:iLe  jusqu  à  sa  capture. 

«  Outre  les  dépositions  recueillies  dans  la  ville  de  New- York,  lesonsàgï 
transmet  également  à  l'honorable  secrétaire  d'État  ioriginal  et  la  inÔÊb- 
tion  d'une  attestation  (iiile  à  Santiago  de  Cuba,  le  26  octobre  1871.  dera 
les  consuls  des  Ktats-L'iiis  et  du  Venezuela,  par  deux  personnes  qui  se  trou- 
vaient à  bord  du  IVn/miws  alors  que  ce  navire  débarqua  à  Cuba  une  expéé-: 
tion  militaire  commandée  par  llaphaél  Quesada,  le  21  juillet  1871.  Pr 
'examen  des  documents  ci-dessus  énoncés,  les  faits  suivants  semblent  siî 
samment  prouvés  : 

«  Vers  la  tni  de  1869  ou  au  commencement  de  1870,  le  chef  de  ^ins8^j 
rection  cubaine  créa  dans  les  États-Unis  une  mission  appelée  éiran^\ 
dont  les  principaux  membres  étaient  Manuel  Quesada,  avec  le  titre  de  wt* 
sident,  et  Adolphe  de  Varona,  secrétaire.  Avant  répo([ue  indiquée  ci-desii 
le  chef  susdit  avait  envoyé  un  certain  Morales  Lemus  en  quabté  de  repri- 
sentant  diplomatique  près  des  Ktals-Unis,  en  attendant  le  moment  oj  k| 
gouvernement  fédéral  croyait  que  les  droits  belligérants  de  rinsufrecliffl j 
seraient  reconnus.  L'objet  et  le  caractère  de  la  mission  de  Quesada  B'é-| 
laient  jms  la  diplomatie,  mais  la  création  aux  États-Unis  d'un  centre  fin* 
cier,  naval  et  militaire,  (jui  puisse  :iider  matériellemenl  les  insurgés.  ï 
était  aussi  cliargé  de  l'achat  d'armes  et  de  munitions  de  guerre,  avec  * 
torilé  pour  enrôler  des  hommes  destinés  à  combattre  un  pays  avecletï*^ 
les  États-Unis  avaient  toujours  entretenu  des  relations  de  paix,  d'aniitié«>| 
(le  bonne  foi. 

«  Avant  même  le  départ  de  Manuel  Quesada  de  Cuba,  deux  exp<?ditioiij 
militaires,  i)arties  de  New- York,  avaient  débarqua'  dans  cette  île.  l'inei 
vapeur  Pén't^  sous  le  connnan'ifiiî^'.il  .lu  soi-disint  ^"'nér;:!  .Jord;r.i.  ''-"^j 
du  Salvador^  avec  KaphuM  Quesada,  IVtTo  de  Manuel,  et  toulcs  dev.\  co»*] 
posées  de  troupes  nombreuses  iiiimies  d'armes  et  de  iuunitions. 

((  Un  des  r .'sulLal-^  de  la  mission  ilc  Quesada  et  des  aulres  asscciaùotf 
cubaines  aux  Klals-Uuis  fui  la  réalisation  d'une  large  somme  darj;cct  aj 
moyen  de  souscrijitions  individuelles  et  j.ar  la  vente,  dans  ce  pays,  de  sfl»"| 
disant  bon.ls  cubains;  celte  somme  était  versée  dans  les  mains  d'un  certtf] 
Castillo,  nommé  trésorier  v^t  dont  la  résidence  était  à  New- York.  Pans» 
suite,  on  créa  un  bureau  de  directeurs  qui  durent  contrôler  l'emploi  ^ 
fonds,  les  achats  d'armes  et  de  n.ivires  et  l'enrôlement  des  hommes. 

«  Parmilesmcuibres  du  club  étaientll.  llaymond,  Martinez,  Jose-MariaMoA  ] 
Plutarch,  Gonzalcs  et  d'autres  qui  avaient  alors  et  ont  encore  leur  rvi'sidet*' 
à  New- York.  Avec  l'argent  recueilli  comme  je  viens  de  le   dire  et  contre 
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i  ii.-<  Uj::'n*is  'nli.ii:!-;  de  l'insurrection,  on  acheta  la  Florulii  cl  lo  Vlriji- 
«1$.  Ct»  ùernior  navire,  constniit  eu  Anglclcrre,  devini  la  prupriétc  (\qs 
Lats-Unis,  par  capture,  comme  coureur  de  blocus  alors  qu'il  tentait  de  forcer 
ïBlrée  des  ports  du  Sud  delà  République;  et  de  nouveau  encore  ù  titre 
>  règlement  de  dette.  Son  ac(iuéreur  nominal,  qui  reçut  le  27  août  1870 
1  Trésor  des  États-Unis  le  titre  de  propritUé  pro  forma,  fut  John  F.  Pat- 
rson,  alors  et  aujourd'hui  encore  résidant  à  New- York.  Il  n'est  pas  trè  s- 
airemcnt  établi  par  les  dépositions  et  autres  documents  si  Patterson  acheta 
î  \-apeur  comme  a^ent  des  Cubains  insurges,  ou  s'il  le  fit  en  son  .  propre 
)in,  pour  le  transférer  ensuite  à  ces  derniers. 

«  Toutefois,  le  soussigné  a  ses  raisons  de  croire,  aprc^s  avoir  examiné 
5  près  toutes  les  circonstances,  qu'il  ne  fît  cet  achat  qu'en  «laalit'î  d'agent, 
l'époque  de  la  vente,  le  vapeur  était  dans  le  port  de  guerre  de  Was- 
ington.  et  un  certain  J.  K.  Roberts,  de  New- York,  en  septembre  1870, 
Dgagea  le  capitaine  Shepperd  pour  le  conduire  dans  le  port  de  New- 
ork;  Kobcrts  avait  dit  à  Shepperd  qu'il  avait  acheté  le  navire  aux 
Uls-Unis  pour  le  compte  de  certains  Cubains,  parmi  lesquels  il  cita  José 
[aria  Mora  et  le  soi-disant  général  Qucsada,  ajoutant  que  les  Cubains 
raient  fourni  l'argent  pour  l'achat  et  aussi  pour  les  réparations  et  les  di- 
ïFS  travaux  h  faire  dans  le  jjort  de  Nev;-York.  Environ  deux  semaines 
3rî'S,  i<oberts  affirmait  à  Shepperd  que  le  vapeur  était  la  propriété  (ic 
ora.  Quesada  et  autres  insurgés  cubains,  et  qu'on  allait  l'employer  à  des 
ipéditions  de  débarquement  à  Cuba  et  antres  entreprises  dans  l'intérêt  de 
insurrection  cubaine;  en  même  temps  Koberts  demaudit  à  Shepperd  si, 
â  circonstances  étant  telles,  il  était  disposé  à  prendre  le  commandement  du 
ivire  ;  et  comme  Shepperd  désirait  être  mieux  renseigné  sur  la  nature 
ieUede  cette  mission,  Roberts  lui  répondait  qu'il  le  présenterait  «^  Mora  et 
Quesada,  ce  qui  eut  lieu  le  même  soir,  au  domicile  de  Mora,  dans  la  ville 

-  New-Vork,  Quesada,  Patterson,  Adolf  Varona  et  divers  autres  Cul)ains 
^t  présents.  A  cette  entrevue,  Mora  et  Quesada  déclarèrent  franche- 
ment à  Sheppyrd  qu'ils  étaient  ])ropriélaires  du  navire,  et,  afin  de  l'engager 
prendre  le  commandement,  Mora  lui  assura  qu'il  se  présenterait  diverses 
wCaaions  de  gagner  de  l'argent,  par  suite  de  capture  et  de  confiscation  de 
aliments  espagnols  et  de  leurs  cargaisons  en  haute  mer.  Varona,  secré- 
ùre  de  Quesada,  affirma  ([ue  la  somme  payée  pour  l'achat  du  navire  pro- 
filait des  fonds  insurrectionnels,  et  s'élevait  à  environ    15,000  dollars,  que 

-  ait  de  Tachât  ainsi  que  celui  du  payement  étaient  bien  connus  au  club 
c  la  mission  étrangère,  et  aussi  que  la  cargaison  du  schooner  Billy  ButtSy 
ai,  par  un  arrangement  concerté  d'avance,  rencontra  le  Vir(jinius  prv'is  de 
le  de  Curaçao  en  novembre  1870,  était  achetée  avec  des  fonds  provenant 
)  la  me  me  origine. 

tf  Ces  faits  peuvent  être  facilement  contrôlés.  Les  principaux  personnages 
gagés  dans  l'acquisition  du  Virginius:  Quesada,  Gonzalez,  Martinez  et 
ers  autres,  sont  actuellement  dans  la  ville  de  New-York,  sous  la  juridic- 
!2  de  ce  gouvernement  et  sous  l'exercice  de  sa  souveraineté,    tandis  que, 
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d'autre  part,  ni  le  soussignés  ni  le  gouvernement  qu'il  rcpr«5sente,  ne  jouis- 
sent dans  oe  pays  du  pouvoir  de  les  forcer  à  répondre  légalcmenl  pour 
établir  l'iiistoire  réelle  de  Tachât  de  ce  navire  et  de  sou  passage  à  U 
douane  de  New- York. 

<K  Le  Virifinius  quitta  ce  port  le  4  octobre  1870.  Les  papiers  de  donne 
constatent  qu'il  n'avait  aucune  cargaison,  et,  après  les  plus  minutieuses  in. 
vestigations,  le  soussigné  n'a  pu  découvrir  qu'aucune  assurance  ail  été 
faite  du  navire,  conformément  à  l'usage  des  navires  marchands  et  des  lion- 
a:Hes  transports.  Le  général  Quesada,  Varona,  Eloy,  Camacho,  Domiogj 
Mora  (fils  de  José  Maria  Mora  dont  il  a  été  question  ci-dessus),  et  divers 
autres  Cubains  qui  prirent  passa{:je  à  bord,  n'enibarqu.'rent  pas  au  whari, 
comme  c'est  l'usage  des  passagers  honnoteS;  mais  rejoignirent  le  nanrc  au 
large,  surlallége  Virginia  Seymour, 

t  Pendant  la  traversée  î\  Curaçao,  ayant  aperçu  un  navire  de  commerce 
et  le  croyant  espagnol,  Quesada  proposa  au  capitaine  Shepperd,  par  rentre- 
mise  d  Alfaro,  de  le  capturer,  et  ce  projet  ne  fut  abandonné  que  lorsqu'OB 
s' aperçut  «iiu;  lo  navire  en  vue  naviguait  sous  pavillon  anglais.  Dausle 
voisina^^cî  de  1  île  de  Curaçao,  la  cargaison  d'armes  et  de  munitions  de  guerre 
apportée  do  Ne. v- York  par  le  sclioonor  Bilhj-B.'tts,  fut  transbordée  sur  le 
VinjiniuSs  sous  la  /.iirection  de  >'ar'jn'î,  et  le  vapeur  fit  route  pour  PuTto- 
("abcllo.  Poadant  ce  temps,  Varona  lit  voile  avec  le  schooner  vers  l'ilc  de 
Cuba  et  clierilia,  d'après  sa  déclaralion,  i\  se  mettre  en  communication  avec 
Cespedôs,  aiin  d'en  obtenir  pour  Quesada  une  nomination  qui  le  fil  seul  re- 
présentant des  intérêts  matériels  de  l'insurrection  aux  r^tats-Unis. 

Pendant  toute  la  traversée  de  New-York  à  Puerlo-Cabello,  le  capitaine 
du  Vinjinius  reconnut  Quesada  comme  propriéLiire  du  vapeur  et  o A-il  à 
ses  ordres. 

«  Le  ca[»il.ii.ie  Slioppcrd  déclare,  qu'en  différentes  circonstances,  il  crt 
'les  entretiens  avec  les  consuls  des  Étals-L'nisà  CuraçAo,  Laguyra  et  Puerto- 
Cabello,  au  sujet  de  la  pro^^riélé  et  de  la  destination  du  \iniinius,  cl  il  CD 
résulte  cette  impression  que  ces  agents  connaissaient  lo  propri^'iairc  réel  et 
la  véritable  destitiation  do  ce  navire,  tout  en  affectant  de  ne  voir  autre  chose 
que  les  papiers  ccTtiii- s  par  le  recove;;r  des  douanes  de  New-York. 

«  Apres  l'arrivée  du  Virginius  à  Puerto-Cabellu,  il  y  eut  une  conff^renc*' 
sur  la  pla[;o,  non  loin  du  Virginluô,  avec  les  n;présentants  accréilités  (te 
Guzman-lilanco,  qui  était  alors  ù  la  tcte  d'un  des  partis  (jui  se  dispuiaieni 
le  pouvoir  dans  cet  Etat.  (J:iésada  s'y  rendit  avec  une  embarcation  du  »»'"" 
(jiniuSj  pjrt.int  le  pavillon  de  l'insurrection  cubaine,  et,  après  cette  entrevue, 
la  plus  grande  i)arlie  des  armes  et  des  munitions  de  guerre  fut  débarquée 
dans  un  fort  qui  était  proche.  Avant  cola,  le  capitaine  Smith  avait  q^^^ 
le  vapeur,  cl  un  certain  Marquez,  chef  mécanicien,  embarqué  à  Nc^v-Yofk. 
fut  fait  capiLaine  eu  titre,  (iuoii[u"iI  ne  fVit  pas  marin,  candis  ({ue  le  com- 
mandement réel  était  exercé  par  un  certain  Eloy  Camacho,  qui  élaii  venu  à 
bord  ù  New- York,  avec  Quesada,  sur  le  Virginla-Scymour.  Le  ua>'ii* 
fut  alors  employé  à  transporter  des  troupes  du   Venezuela  le  long  tic  ^* 
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côte  pour  le  service  de  Guzraan-BIanco;  daus  la  suite,  le  second  chef  mé- 
canicien, Greemvood,  étant  passé,  par  ordre  de  Qucsada,  à  bord  d  un  navire 
de  guerre  du  Venezuela,  le  Vinjinius  remorqua  ce  navire  en  mer  et  Taida 
\  capturer  une  flottille  de  schooners  armés,  appartenant  au  parti  ennemi 
Je  Guzman-Blanco,  et,  tandis  qu'on  opérait  cette  capture,  le  Vinjhiius  Iiâla 
3as  le  pavillon  des  États-'xJnis  et  arbora  celui  du  Venezuela. 

<  Le  plus  brillant  exploit  accompli  ensuite  par  le  Vinjinius  fut  le  débar- 
juemcnt  d'une  expédition  militaire  sur  lu  cù-x  de  Cuba,  dont  les  dJtails  sont 
lonnés  dans  les  dépositions  recueillies  à  Santiago  de  Cuba  des  consuls  des 
î!lats-Uuis  et  du  Venezuela. 

m  Plus  tard,  en  avril  1872,  à  Aspinwall,  le  capitaine  Bowen  reçut  le 
commandement  des  mains  de  Manuel  Quosada  et  de  son  chef  d'état-major, 
?edro  Alfaro,  qui  lui  fit  entendre  clairement  qu'il  s*agissait  do  débarquer 
les  exix'îilitions  militaires  dans  l'île  de  Cuba.  Quand  il  vint  à  bord,  il  n*y 
rouva  aucun  pavillon  américain  et  dût  en  acheter  un  lui-m";me. 

4  D'apr','S  Bowen,  l'agent  consulaire  ilcs  États-Unis  à  Aspinwall  ne 
connaissait  ({uo  trop  bien  le  vrai  caract<^r.^  du  navire  ot  le  ^onvo.  do  métier 
|u'il  faisait,  v 

Ces  premiers  liauts  faits  montrent  surabondamment  que  le  Virginiiis 
l'était  guère  autre  chose  qu'un  forban  non  commissionné,  et,  par  con- 
séquent, un  pirate.  Nous  ne  le  suivrons  pas  à  travers  son  existence 
iventureuse;  mais  nous  le  reprendrons  à  Kingstown,  en  octobre  1873. 
V  cette  époque,  une  bande  d'environ  cent  hommes,  dont  tous  les 
loms  indiquent  Tori^nne  cubaine  ou  es[)a^^nole,  étaient  enrôlés  à  New- 
If  ork  et  conduits  à  Kingstown  sur  le  vapeur  A^/as,  sans  que  leurs  noms 
dussent  portés  sur  aucune  liste  de  passagers.  On  les  avait  prévenus 
jy'à  Kingstown  on  les  transborderait  sur  le  Vlrginius,  qui  les  con- 
iuirait  à  Cuba.  Parmi  ces  hommes  se  trouvaient  plusieurs  chefs  cubains 
Dien  connus;  qui  furent  ensuite  exécutés  à  Santiago  du  Cuba.  A 
ICingslown,ces  hommes  furent  débarqués  dans  des  barques  et  exercés 
îu  service  militaire  pendant  deux  semaines.  Ils  rejoignirent  h  bord  du 
Virginius  quelques  autres  chefs  de  Tinsurrection  avec  environ  quatre- 
vingts  hommes  ramassés  un  p:;u  partout,  et  quittèrent  Kingstown  le 
Ik  octobre. 

Le  Virgirdus  se  rendit  d'abord  à  Jérémie,  port  situé  dans  le  Sud  du 
promontoire  S.-E.  de  Tîle  Saint-Domingue.  11  ne  resta  que  vingt- 
ijuatre  heures  à  Jérémie,  parce  que  les  autorités  locales  lui  enjoignirent 
le  s'éloigner.  11  alla  alors  à  Port-au-Prince,  où  il  embarqua,  pendant 
la  nuit,  une  grande  quantité  d'armes  et  de  munitions,  beaucoup  plus 
lu'il  n  en  fallait  pour  l'armement  des  hommes  qui  se  trouvaient  à  bord. 
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11  ût  route  alors  pour  Comito  et  y  prit  encore  du  matériel  de  guerre,eo 
même  temps  que  des  souliers  et  des  vêtements  pour  les  hommes.  De 
Comito,  il  se  rendit  en  vue  de  Point-Maisi,  sur  la  côte  de  Cuba:  delà 
quelques-uns  des  chefs  voulaient  aller  à  Punta-Simones,  ponr  prenlrt 
deux  canons  qu'ils  disaient  y  avoir  été  enterrés.  Mais  Ryan,  un  des 
chefs  qui  furent  exécutés  dans  la  suite,  objecta  que  le  navire  faisait 
trop  d*eau  et  quil  n'y  avait  pas  de  temps  à  perdre.  Ils  suivirent  alors 
la  côte  de  Cuba  vers  l'Est,  cherchant  une  bonne  plage  pour  le  débar- 
quement. Quand  ils  arrivèrent  en  face  de  la  pointe  de  Ouantonomo,ils 
préparèrent  une  expédition  pour  aller  en  reconnaissance  avec  les  em- 
barcations. A  ce  moment,  le  Virginius  était  à  environ  6  milles  de 
terre,  avec  les  montagnes  de  Quantonomo  en  vue.  A  une  heure  de 
Taprès-midi,  avant  que  Texpédition  ait  poussé  du  bord,  le  crûi^e^l^ 
espagnol  Tomado  fut  signalé.  Alors  le  Virginius  prit  la  fuite  vers  le 
Nord,  dans  la  direction  de  la  Jamaïque,  chassé  par  le  Toniado,  A 
9  heures  du  soir,  le  Tomado  tira  un  premier  coup  de  canon.  Voyant 
qu  il  était  impossible  de  s'échapper,  les  Cubains  donnèrent  l'ordre  de 
jeter  par-dessus  le  bord  tout  ce  qui  pourrait  indiquer  la  nature  de 
Texpédiiion.  Il  faisait  clair  de  lune,  et,  avec  de  bonnes  lunettes  00 
pouvait  voir  du  ToDiadoieiev  beaucoup  de  choses  à  la  naer.  Celte  opé- 
ration terminée,  le  Virginius  se  rendit:  les  chefs  cubains  croyaient 
que  les  papiers  américains  du  navire  et  le  pavillon  américain  serai^t 
leur  protection.  On  sait  ce  qui  se  passa  ensuite. 

D'après  ce  qui  précède,  il  était  impossible  de  méconnaître  le  carac- 
ractère  du  Virginius  et  l'illégaUté  de  ses  opérations.  Voici  mainlenaat 
comment  l'amiral  Polo  démontra  que  les  papiers  de  bord  attribuant 
la  propriété  du  navire  au  sieur  Patterson,  citoyen  des  États-Unis,  de- 
vaient être  considérés  coname  absolument  faux,  et,  par  suite,  de  nulle 
valeur  pour  la  naturalisation  du  navire  : 

«  Tandis  qi:c  Bowoii  commandait  à  Aspinwall,  un  incident  se  produis' 
affectant  la  propriété  du  vapeur,  et  jetant  une  vive  lumière  sur  celte  ques- 
tion et  sur  Tabsence  de  toute  direction  et  de  tout  intérêt  de  la  part  «'^ 
Patterson.  Une  forte  dette  avait  été  contractée  pour  réparations  et  appro- 
visionnements, et  le  capitaine  Bowen  dépose  qu'il  consentit  au  nanlissemenl 
du  navire,  en  son  propre  nom  comme  capitaine,  avec  une  maison  d'affaires 
d'Aspinwall  et  Curaçao,  dont  les  propriétaires  étaient  bien  connus  comimî 
étant  agents  de  Quesada  et  des  Cubains.  En  celte  circonstance,  il  naj?'. 
pas,  ainsi  qu'il  l'affirme,  on  vertu  de  ses  pouvoirs  discrétionnaires  comme 
capitaine   d'un  bûlimcnt  de  commerce,  mais  seulement  en  exéculioQ  de 
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rdres  de  Quesada.  Il  ne  fit  aucun  arrangement  avec  Patterson  au  sujet  de 
«tle  affaire,  et  il  ne  Tinforma  pas  de  cette  transaction  avant  son  retour  à 
^ew-York,  et  alors  même  il  ne  lui  en  parla  qu*accidentcllement  dans  le 
mn  d'une  conversation.  Il  est  probable  que  cette  hypothèque  n'eut  pas  été 
ooscritc  si  Bowen  avait  considéré  Patterson  comme  le  propriétaire,  ou  si 
Quesada  n'avait  été  que  Taffréteur  du  navire,  et  le  motif  qui  empêcha  Que- 
ada  de  signer  ou  d'exécuter  le  nantissement  lui-même  comme  propriétaire» 
st,  sans  aucun  doute,  que  s*il  eût  agit  ainsi,  le  consul  d'Amérique  ou  tout 
atre  se  serait  aperçu  que  les  papiers  de  bord,  reconnaissant  Patterson 
omme  le  propriétaire,  étaient  incorrects  et  frauduleux.  Le  payement  eut 
eu  dans  la  suite,  en  partie  à  Puerto-Cabello  entre  Quesada  et  le  consul 
Dglais  de  ce  port,  comme  agent  de  Mahl-Brothers,  qui  étaient  engagés  par 
antissement,  et,  pour  le  reste  de  la  somme  due,  on  dressa  un  nouveau 
antissement,  Tancien  étant  acquitté  par  Smith,  alors  capitaine  du  navire, 
gissant  comme  précédemment  par  les  ordres  de  Quesada,  sans  aucune  com- 
lonication  à  ce  sujet  avec  Patterson  à  New- York.  » 

Plus  loin,  nous  remarquons  encore  la  preuve  suivante  : 

*  Les  États-Unis,  conformément  à  leurs  vues  sur  ce  ({ui  est  exigé  par  les 
téréts  internationaux,  ont  édicté  des  lois  et  établi  des  règles  et  conditions 
gissant  la  détermination  de  la  nationalité  des  navires  qui  portent  leur  pa- 
llon.  Ces  règles  et  conditions  traitent,  entre  autre  choses,  du  lieu  de  con- 
"uction,  du  caractère  et  du  domicile  des  propriétaires,  des  officiers  et  de 
ijuipage,  des  formalités  suivant  lesquelles  les  papiers  de  bord  seront  éta- 
'•  Les  lois  des  États-Unis  sont  très-strictes  en  ce  qui  constitue  le  caractère 
Wûal,  comme  le  savent  bien  les  navigateurs  et  les  écrivains  qui  ont  traité 
^s  questions. 

^Txc  de  ces  lois  exige  que,  «  avant  d'enregistrer  aucun  navire,  l'arma- 
'^^j  ou  le  propriétaire  effectif,  de  concert  avec  le  capitaine,  et  une  ou 
Iwicurs  cautions^  à  la  discrétion  du  collecteur  du  district  qui  est  appelé 
procéder  à  l'enregistrement,  s'engagent  envers  les  États-Unis,  si  le 
avîre  est  d'un  tonnage  supérieur  à  trois  cents  tonneaux,  pour  une  somme 
ie^,O00  dollars,  sous  condition,  dans  tous  les  cas,  que  le  certificat  de  cet 
înregisirement  ne  pourra  servir  qu'au  navire  même  pour  lequel  il  est 
accordé  et  ne  pourra  être  vendu,  prêté  ou  passé  d'aucune  manière,  à  au- 
cune autre  personne  ou  société,  et  que  si  un  étranger,  ou  bien  une  per- 
sonne ou  des  personnes  pour  l'usage  et  le  bénéfice  d'un  étranger,  achetait 
ou  devenait  autrement  bénéficiaire  du  tout,  ou  d'une  part  quelconque  de 
propriété  ou  d'intérêt  sur  ledit  navire,  celui-ci  se  trouvant  dans  un  district 
des  Ktats-Unis,  ledit  certificat  devra,  en  pareil  cas,  dans  les  sept  jours 
après  un  tel  achat,  changement  ou  transfert  de  propriété,  être  remis  au 
collecteur  dudit  district;  et  que,  si  un  tel  achat,  changement  ou  transfert 
de  propriété  a  lieu  lorsque  le  navire  se  trouve  dans  un  port  ou  lieu  étran- 
ger, ou  à  la  mer,  ledit  capitaine,  ou  toute  personne  exerçant  le  comman- 
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«  dément  à  bord,  devra,  dans  les  huit  jours  apn^s  son  arrivée  dans  un  dis- 
<  trict  des  États-Unis,  remettre  ledit  certificat  au  collecteur  de  ce  district.  > 

«  Or,  si  l'on  examine  attentivement  les  papiers  du  Virginius,  on  verra 
que  rengagement  exigé  par  la  loi  avant  l'enregistrennent  n'est  signé  que 
par  le  propriétaire,  Patterson,  et  par  le  capitaine  Shepperd,  mais  que  les 
signatures  des  cautions  requises  par  la  susdite  loi  font  compléleinenl  défao;. 

«  Le  tonnage  du  Vinjinius  étant  d'ailleurs  supérieur  à  300  tonneaux,  li 
somme  ([ui  aurait  dû  être  souscrite,  suivant  la  loi,  est  2,000  livres,  et  il  est 
facile  de  voir  (lu'on  ne  voulait  ni  ne  pouvait  se  procurer  les  cautions  requi- 
ses; si  1:'  transfert  du  Viryinius  aux  insurgés  cubains  était  fait  avant  Tenr^ 
gistrenionl,  il  était  convenu  qu*il  se  couvrirait  des  papiers  américains:  sH 
n'avait  lieu  qu'aprôs,  il  fallait  bien  faire  le  transfert  de  tout  ou  partie  do 
navire. 

«  Le  soussigné  ne  s'arrêtera  pas  h  examiner  si,  suivant  la  loi  des  ÈUH- 
Unis,  le  défaut  des  cautions  requises  n'invalide  pas  Tenregist rement  du  Vir- 
ginius en  lui  faisant  perdre  la  protection  du  pavillon  des  Ktats-Unis.  Use 
propose  seulement  d'appeler  l'attenlion  sur  ce  fait  que  le  défiiut  desdilc? 
cautions  oontiriîie  révidcnce  que  la  propriété  du  navire  a  été  transl<îrée. 
direclemeat  ou  indirectement,  de  Patterson  à  des  étrangers  qui  n'avaieci 
nulle  inlcntion  de  le  ramener  dans  les  États-Unis.  » 

M.  Fi>h  rc'^pondit  k  l'amiral  Polo,  le  22  décembre,  une  note  où  nous 
relevons  le  passage  suivant; 

V 

«  Le  soussigné  est  autorisé  par  le  Président  à  déclarer  que  les  docomeats 
transmis  par  l'amiral  Polo  prouvent,  à  la  satisfaction  des  Ktats-Unis,  que  le 
Virginius  n'avait  aucun  droit  de  porter  le  pavillon  des  Etats-Unis  elle 
portait  au  moment  de  sa  capture  illégalement  et  improprement,  et  que  des 
ordres  ont  été  donnés  aux  autorités  navales  des  Étals-Unis  pour  notifier  anx 
autorités  de;  Santiago  de  Cuba,  ({u'eiles  sont  spontanément  dispensées  d? 
saluer  le  pavillon  des  Ktals-Unis. 

f  Le  soussigné  a  l'iionneur,  on  outre,  d'informer  Taniiral  Polo  que  les 
Etals-Unis  vont,  conformément  aux  dispositions  du  protocole,  établir  une 
enquête  et  provoquer  les  procédures  légales  contre  le  Virginius^  s'il  est 
reconnu  qu'il  a  violé  une  loi  des  Htals-Unis,  et  contre  les  personnes  qui 
Otit  parlicijjé  aux  actes  illégaux  dont  il  a  été  coupable,  aussitôt  que  le  navire 
et  les  personnes  susdites  seront  arrivées  dans  la  juridiction  territoriale  de* 
Etats-Unis.  » 


Il  ne  nous  reste  plus  qu'à  faire  connaître  où  en  est  actuellement  le 
règlement  définitif  de  cette  affaire. 

Le  Virginius  ayant  été  remis  à  un  navire  de  guerre  américaio, 
celui-ci  le  prit  à  la  remorque  pour  le  reconduire  à  New-York; 
mais  le  malheureux  navire,  dont  le  nom  venait  de  faiietant  de 
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bruit  dans  les  deux  mondes,  sombra  enroule.  Peu  de  temps  après,- 
un  tribunal  espagnol  siégeant  à  la  Havane  le  déclara  de  bonne  prise. 
Celte  décision  donnait  lieu  à  une  demande  reconvenlionnelle  de  la 
part  de  l'Espagne,  ce  qui  permit  à  cette  puissance  de  retarder  le 
payement  des  indemnités  stipulées  en  faveur  des  sujets  américains 
exécutés  à  Santiago  de  Cuba.  Une  dépèche  de  Washington,  du 
25  août  1S74,  annonce  que  le  général  Cabeb-Gushing,  ministre  amé- 
rieain  à  Madrid,  a  reçu  ordre  de  presser,  autant  que  possible,  le 
règlement  des  réclamations  relatives  à  l'affaire  du  Virginim.  Le  ministre 
américain  a  pour  instructions  de  contester  la  légitimité  des  réclama- 
tions fondées  sur  les  expéditions  flibustières  à  la  côte  de  Cuba.  On 
pense  que  la  question  sera  en  dernier  ressort  soumise  à  un  arbitrage, 
La  question  de  TAlabama,  dont  nous  avons  entretenu  les  lecteurs  de 
la  Fie  vue,  dans  le  numéro  d  août  187i,  va  entrer  aussi  dans  une  nou- 
velle phase,  si  nous  en  croyons  le  Bulletin  de  New-York  (août  1874). 
Le  gouvernement  des  États-Unis  serait  décidé  à  insister  avec  plus  d'éner- 
gie qu'il  ne  l'a  fait  jusqu'à  présent,  pour  obtenir  que  les  trois  fameuses 
règles  énoncées  dans  le  traité  de  Washington  soient  communia 
quées  aux  gouvernements  étrangers.  Voilà  bientôt  trois  ans  que  la 
discussion  se  prolonge  sur  ce  sujet.  Dans  le  courant  du  mois  de  février 
dernier,  lord  Granville  éconduisait  le  général  Schenck,  ministre  des 
États-Unis  en  Angleterre,  qui  rappelait  au  noble  lord  l'engagement 
pris  à  cet  égard  par  le  gouvernement  britannique.  Les  États-Unis  pa- 
raissent espérer  que  le  nouveau  ministère  anglais  se  montrera  plus 
accommodant. 

H.  DE  BiZEMONT, 

Lieutenant  de  vaisseau. 
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Fin  «. 


lll.  —  CONJECTURES  PROBABLES   SUR  l'oRICIXE   DES   ÉTOILES  FIUNTES» 

Un  examea  consciencieux  de  tous  les  faits  connus  a  conduit  1  — 
astronomes  h  énoncer  le  principe  suivant  : 

Les  courants  météoriques  sont  le  produit  de  la  dissolution 
comètes;  ils  se  composent  de  corpuscules  très-^petits  que  certait 
comètes  ont  abandonnés  le  long  de  leur  orbitey  sous  Vinfluence 
Vaction  dissolvante  que  le  soleil  et  les  planètes  exercent  sur  la 
tière  très-raréfiée  dont  ces  astres  sont  formés. 

La  structure  générale  des  comètes  nous  est  parfaitement  cooni 
On  y  trouve  toujours  une  partie  plus  dense,  dont  l'éclat,  sou\ 
considérable,  lui  a  valu  son  nom  de  noyau  de  la  comète.  Cette  régit 
de  l'astre  est  véritablement  le  centre  de  toutes  les  transformation 
de  tous  les  appendices  qu'on  observe  dans  les  comètes  ;  c'est  elle 
décrit,  suivant  les  lois  de  Kepler,  une  orbite  régulière  autour 
soleil.  Toute  la  matière  qui  entoure  le  noyau,  atmosphère,  cbevelai 
et  queue,  présente  souvent,  sous  l'influence  de  la  chaleur  solaire,  le 
spectacles  les  plus  curieux  que  Ton  puisse  trouver  dans  les  anoal^^ 
du  ciel.  Mais  la  masse  de  ces  appendices  et  leur  densité  sontinsigDÎ' 
Gantes  quand  on  les  compare  à  celles  du  noyau  ou  de  la  portion  ceo* 
traie  de  la  tête.  Quand  nous  parlons  de  la  désagrégation  à  laquelle  on 
attribue  les  courants  météoriques,  il  faut  entendi*e  par  là  que  certaios 


'  Voy.,  poar  la  première   partie  de  ce  travail,  et  les  figures  6  à  10,  la  Bnui 
de  norembre  dernier,  p.  39â  et  suivantes. 
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gments  de  la  matière  cométaire  s'éloignent  peu  à  peu  du  centre  de 
(tre  et  se  dérobent  à  son  attraction.  Ces  fragments,  séparés  du 
fauy  décrivent  d'abord  à  ses  côtés  une  orbite  propre  autour  du 
eil^  comme  le  feraient  des  astres  indépendants;  et  comme  il  est  peu 
•bable  qu'ils  reviennent  jamais  dans  la  sphère  d'activité  du  noyau, 
s'en  séparent  définitivement  et  s'en  éloignent  chaque  jour  da- 
llage. 

/oulons-nous  maintenant  comprendre  comment  les  courants  mé- 
riques  résultent  delà  rupture  des  liens  qui  rattachent  au  noyau  la 
dère  cométaire  ?  (Considérons  pour  cela  la  figure  6,  dans  laquelle  S 
le  soleil  et  C  le  noyau  d'une  comète  :  soit  H  une  particule  de  ma- 
e  cométaire  qui,  sous  Tinfluence  de  causes  dont  nous  parlerons 
i  tard,  s'est  détachée  du  noyau  et  s'est  soustraite  à  son  action,  de 
lière  à  décrire  autour  du  soleil  une  orbite  indépendante.  Au  mo- 
Lt  où  la  séparation  a  lieu,  la  distance  CH  est  assez  petite  par  rap- 
,  à  la  distance  SG  :  et  comme  C  et  H,  lorsqu'ils  étaient  réunis, 
liaient  avec  la  même  rapidité  autour  du  soleil,  ils  conserveront 
>re  après  leur  séparation  des  vitesses  égales,  ou,  du  moins,  très- 
différentes.  Les  deux  corps  décriront  donc  dans  l'espace  des 
tes  très-voisines  et,  si  ces  courbes  sont  elliptiques,  la  durée  d'une 
»lution  entière  sera  presque  la  même  dans  les  deux  cas.  Il  n'en 
Itéra  pas  cependant  que  les  deux  corps  doivent  effectuer  indéfi- 
snt  leur  voyage  céleste.  En  effet,  supposons  que  la  durée  de  la 
lution  de  H  soit  par  exemple  inférieure  d'un  centième  à  celle  deC; 
t  évident  qu'à  chaque  tour  accompli  autour  du  soleil,  H  gagnera 
C  un  centième  de  la  course  entière  \  au  bout  de  dix  révolutions 
t  sera  avancé  de  dix  centièmes,  et  après  cinquante  tours,  de  cin- 
ite  centièmes,  soit  une  demi-révolution.  Avec  le  temps,  le  corps  H 
"ra  donc  occuper  par  rapport  à  C  toutes  les  positions  possibles 
i  son  orbite.  Il  n'y  a  qu'un  seul  cas  où  cela  n'aura  pas  lieu  :  c'est 
que  les  durées  des  révolutions  de  H  et  de  C  autour  du  soleil  seront 
ureusement  égales  entre  elles.  Mais  cette  particularité  est  infini- 
M  peu  probable  ;  en  admettant  même  qu'elle  se  produisit,  elle  ne 
rrait  pas  durer;  les  perturbations  planétaires  n'agissant  pas  sur 
leux  corps  avec  la  même  intensité,  produiraient  bientôt  dans  les 
fes  des  révolutions  une  divergence  qui  n'existait  pas  précédemment, 
ous  trouvons  un  remarquable  exemple  des  faits  que  je  viens  de 
ire,  dans  la  comète  de  Biéla  de  1845.  Cet  astre,  dont  j'ai  eu  Toc- 
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casion  d'indiquer  le  mouvement,  est  de  ceux  dont  la  période  est 
courte  et  donl  les  retours  ont  été  observés  un  certain  nombre  de  fois. 
Découverte  en  1772  par  Montagne,  aperçue  par  Pons  en  1805,  cette 
comète  a  été  retrouvée  et  reconnue  comme  périodique  par  Biéla  et 
Gambart,  en  1826  ;  c'est  en  souvenir  du  nom  de  ces  savants  qu'on 
l'appelle  quelquefois  comète  de  Gambart,  et  plus  souvent  comète  de 
Biéla. 

Le  calcul  de  son  orbite  est  le  résultat  des  travaux  des  professeurs 
Santini  et  Hubbard.  Comme  toutes  les  comètes  qui  engendrent  des 
courants  météoriques  visibles  pour  nous,  elle  jouit  de  cette  propriété 
que  la  trajectoire  rencontre  l'orbite  terrestre,   ou  du  moins  s'en  raj>- 
proche  beaucoup;  nous  ne  pouvons  l'apercevoir  que  dans  la  partie 
inférieure  de  son  orbite,  au  moment  où  elle  est  le  plus  voisine  é%À 
soleil.  Après  1826,  la  comète  de  Biéla  est  revenue,  en  1832, 183^, 
1846  et  1852.  Pendant  l'apparition  de  1832,  son  aspect  n*avaii  rien 
d'extraordinaire  ;  c'était  une  petite  nébulosité  sans  queue,  tlie  n*3 
pas  été  visible  en  1839,  car  elle  se  trouvait  à  cette  époque  dans  im« 
position  défavorable  par  rapport  au  soleil  et  à  la  terre.   Mais  on  fxM^t 
bien  étonné  lorsqu'à  sa  période  suivante,  vers  la  un  de  1845,  on  s'a^ 
perçut  que  la  comète  s'était  dédoublée.  On  n'a  pu  déterminer  exac- 
tement l'époque  de  ce  dédoublement.  Hubbard  déduit  de  ses  calculs 
que  ce  phénomène  a  dû  se  produire  en  novembre  1844,  c'est-à-dire 
environ  un  an  avant  rapparition  de  l'astre  en  1845  (c'est  à  Roi»ô 
qu'on  l'a  aperçu  d'abord,  le  26  novembre  1845).  Du  reste,  le  dédon* 
blement  de  la  comète  n'a  pas  été  constaté  dès  le  principe,  peut-être  à 
cause  des  fluctuations  de  lumière  qui  rendaient  moins  visibles  tantôt 
Tun,  tantôt  l'autre  des   deux  noyaux.   Aussi,  Wen  quo  Herrickc^ 
Bradley   eussent  déjà  remarqué  le  phénomène  depuis  le  29  dé* 
cembre  1845,  les  observations  régulières  n'ont  été   commencées 
que  le  13  janvier  1846,  à  l'observatoire  de  Washington,  sous  la  df* 
rection  de  Maury,  et  plus  tard  en  Europe,  vers  le  15  janvier,  à  l'ob- 
servatoire de  Kœnigsberg.  D'après  les  calculs  dé  Hubbard,  la  distance 
qui  séparait  les  deux  têtes,  le  10  février  1846,  alors  que  la  comète  se 
trouvait  à  son  périhélie,  était  de  160  milles  (296  kilomètres);  lesdeux 
astres  décrivaient  des  orbites  absolument  identiques  autour  du  soleBi 
et  le  second  suivait  le  premier  à  un  intervalle  de  deux  heures  :  ce  (p 
veut  dire  que  le  serond  occupait  à  chaque  instant  la  place  qa'avait 
occupée  le  premier  deux  heures  auparavant. 
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Pendant  l'apparition  suivante,  la  comète  a  été  reconnue  par  le 
?•  Secchi,  à  l  aide  du  grand  réfracteur  de  Rome,  le  25  août  1852  ; 
:ette  époque,  une  seule  tète  était  visible,  la  seconde  n  a  été  trouvée 
e  le  16  septembre  suivant  et  elle  était  plus  éloignée  de  la  première 
ron  ne  l'avait  imaginé.  Cette  fois  encore  on  a  pu  remarquer  des  va- 
Ltions  d'éclat  qui  faisaient  presque  disparaître  Tune  ou  Tautre  des 
mètes. 

Le  23  septembre  1852,  les  deux  astres  ont  passé  à  leur  péri- 
:lie,  et  leur  distance,  ce  jour-là,  a  été  trouvée  égale  à  1,330  milles 
,463  kilomètres),  c'est-à-dire  huit  fois  plus  grande  que  celle  qu'on 
ait  mesurée  en  1840  ;  la  seconde  comète  était  déjà  en  retard  de 
heures  sur  la  première.  Placés  à  une  distance  aussi  considérable 
1  de  l'autre,  les  deux  noyaux  ne  pouvaient  s'attirer  entre  eux  d'une 
nière  sensible  ;  ils  étaient  devenus,  par  le  fait,  deux  astres  entiè- 
nent  indépendants.  Ce  sont  encore  les  calculs  du  savant  professeur 
bbard  qui  ont  démontré  que  les  observations  de  1846  et  de  1852 
fournissent  pas  le  plus  petit  indice  d'une  action  répulsive  ou  at- 
ctive  entre  les  deux  noyaux,  l'orbite  de  chacun  d'eux  pouvant  se 
Brminer  exactement  à  Taide  des  seules  lois  de  Kepler  et  des  seules 
turbations  planétaires.  Enfin,  on  sait  que .  l'un  des  deux  astres 
ime  autour  du  soleil  dans  un  temps  un  peu  moins  long  que  l'autre; 
différence  est,  d'après  Hubbard,  de  18  heures  5  minutes;  reportée 
'  la  durée  totale  de  la  révolution,  qui  est  de  6  ans  et  233  jours,  elle 
est  la  3,200"  partie.  Ainsi,  lorsque  le  plus  lent  des  deux  noyaux 
ra  accompli  3,200  révolutions,  le  plus  rapide  en  aura  fait  3,201  ; 
dans  cet  intervalle  ils  auront  pris,  l'un  par  rapport  à  l'autre,  toutes 
positions  possibles  dans  leur  orbite. 

On  trouve  un  autre  exemple  de  ce  phénomène  de  scission  dans  la 
îmière  comète  de  1860,  qui  a  parcouru  les  régions  antarctiques  du 
'1  et  n'a  pas  été  visible  en  Europe.  Elle  a  été  découverte  par 
Liais,  à  Olinde  (Brésil),  le  27  février  1860.  Les  deux  noyaux  dif- 
■^ient  beaucoup  l'un  de  l'autre  par  leur  grandeur  et  leur  éclat  ;  leur 
»tance  apparente,  qui  était  très-faible  (1  minute  de  degré  environ), 
^t  supposer  que  la  séparation  s'était  produite  peu  de  temps  aupa- 
^ant,  et  peut-être  même  pendant  cette  période  d'apparition  de  la 
naète.  Plus  étrange  encore  fut  la  présence  de  deux  noyaux  dans  le 
08  grand  des  deux  autres  ;  ce  fait  semble  indiquer  une  tendance  à 
ie  dispersion  ultérieure. 
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Les  historiens  citent  encore  des  exemples  de  comètes  doubles  au 
multiples  ;  mais  leur  autorité  n'est  pas  sufGsante  pour  que  Ton  p\û&sc 
regarder  ces  observations  comme  certaines.  Ainsi,  d'après  Ephare, 
historien  peu  véridique,  la  comète  de  Tan  371  avant  J.-C,  appanxc 
quelques  mois  après  le  grand  tremblement  de  terre  qui  détruisÂt 
Hélis  et  Bura,  villes  de  TAchaïe,  se  serait  partagée  en  deux  avaot 
disparaître.  Cependant,  Aristote  et  Diodore  de  Sicile,  qui  parlent  l 
guement  de  cette  comète,  ne  font  aucune  mention  de  ce  fait.  Au  di 
de  Gassius  Dion,  la  comète  de  Tan  11  avant  J.-C,  qui  précéda  la  mon 
d'Agrippa,  «  disparut  en  se  divisant  en  plusieurs  morceaux  lumineux  »  ; 
mais  les  historiens  chinois  Sse-ma-tsian  et  Ma-tuan-lin,  qui  ont  fait  une 
description  scrupuleuse  de  Tapparitiou  de  la  comète  et  de  son  rnooTe- 
ment,  ne  parlent  pas  de  sa  dispersion. 

Peut-être  pourra-t-on  ajouter  foi  à  un  autre  récit  de  ce  même  Ma - 
tuan-Iin  et  les  successeurs  de  Sse-ma-tsian,  et  dans  lequel  ils  diaeot 
qu'à  une  époque  correspondant  chez  nous  au  2h  juin  de  Tan  &1^ 
après  J.-G.  (style  Julien),  deux  comètes  se  sont  montrées  dans  la  région 
du  ciel  appelée  Tin-She  {Hercule^  Serpent,  Ophincus)^  et  ont 
à  toucher  l'étoile  Te-tso  («  d'Hercule).  On  peut  croire  qu'il  s'agit 
d'une  comète  double  :  mais  il  n'est  pas  imix)ssible  que  ce  fussent  d 
comètes  distinctes,  parcourant  des  orbites  différentes  et  se  trcavau^^ 
par  hasard  dans  une  même  région  du  ciel. 

Ma-tuan-lin  est  plus  catégorique  dans  le  livre  29&  de  son 
lorsqu'il  raconte  qu'en  l'an  896  après  J.-C,  on  a  vu  apparaître 
étoiles  extraordinaires,  dont  une  grande  et  deux  petites.  Elles  se  m^  "^ 
montrées  entre  Hin  etOoei  (a  et  p  du  Verseau).  Tantôt  elles  se  m^ 
prochaient,  tantôt  elles  s'éloignaient.  Elles  ont  cheminé  ensLinl  ^  ^' 
vers  l'Est  pendant  trois  jours,  puis  les  deux  plus  petites  ont  dispao;:^' 
enfin  la  grande  s'est  éteinte  à  son  tour. 

Si  l'on  comprend  bien  quelles  sont  les  conséquences  qui  résultée-^ 
du  dédoublement  d'une  comète,  on  se  fera  facilement  une  idée  de  ^^^ 
qui  doit  se  passer  lorsque,  non  plus  une  seule,  mais  un  grand  nomW^^ 
de  particules  se  séparent  du  noyau  principal  et  se  dérobent  à  f^^ 
attraction.  Tous  ces  corpuscules  décriront  d'abord  autour  du  soi0'^ 
des  orbites  indépendantes^  mais  un  peu  différentes  de  celles  duDOf^^ 
principal. 

Dans  le  principe, nous  aurons  donc  un  nuage  de  corpuscules vofi*  flv 
géant  les  uns  à  côté  des  autres,  comme  le  ferait  un  vol  d'oîseiiu  ^  f  ?, 
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sssage  ou  un  essaim  d'insectes.  Mais  comme  il  est  impossible  que 
»us  ces  corpuscules  se  meuvent  autour  du  soleil  dans  le  même  espace 
3  temps,  les  petites  différences  de  vitesse  iront  en  augmentant  pro* 
ressivement,  et  la  distance  entre  deux  particules  quelconques  grau- 
ira  peu  à  peu,  comme  nous  avons  vu  le  fait  se  produire  pour  la 
ouble  comète  de  Biéla.  Le  nuage  s'allongera  donc  de  plus  en  plus  et 
iccupera  une  portion  de  plus  en  plus  grande  de  Torbite  cométaire , 
osqu'à  ce  qu*il  forme,  après  un  nombre  suffisant  de  révolutions,  u  n 
mneau elliptique  complet  ;  et  cela  aura  lieu,  lorsque  les  corpuscules 
es  plus  rapides  auront  gagné  sur  les  plus  lents  une  révolution  entière. 

Telle  est  la  succession  des  phénomènes  qui,  selon  nous,  ont  donné 
laissance  aux  courants  météoriques  dont  nous  avons  déjà  parlé.  Ceux- 
i  sont  formés  de  molécules  de  matière  que  la  comète  abandonne 
e  long  de  son  orbite,  parce  qu'elle  est  incapable  de  les  retenir  au 
noyen  de  son  attraction  propre.  Les  étoiles  météoriques  ne  sont  donc 
iutre  chose  que  de  la  poussière  ou  de  la  farine  de  comète.  Mais, 
out  ce  que  nous  venons  d'exposer  ici  pourrait  paraître  une  simple 
péculation  géométrique,  si  nous  n'avions  le  soin  de  fournir  les  obser- 
ations  qui  tendent  à  en  établir  la  réalité  physique.  Ces  observa- 
ions  feront  voir  jusqu'à  l'évidence  que  les  comètes  possèdent,  même 
^s  leurs  parties  Jes  plus  denses,  une  structure  granuleuse  et  une 
'Hdance  à  se  diviser,  sous  l'influence  des  rayons  solaires,  en  une 
ifinité  de  corpuscules  très-petits. 

Le  premier  exemple  qui  se  présente  à  nous  est  celui  de  la  comète 
^  Biéla  ;  à  l'époque  oh  l'on  s'aperçut  de  son  dédoublement,  le  noyau 
s  ^'une  des  deux  têtes  apparut  souvent  partagé  en  plusieurs  mor- 
aux. Le  26  février  18i6,  Maury  remarqua  à  Washington  que  le 
oyau  avait  une  apparence  confuse  et  semblait  être  multiple.  Le 
^  mars  suivant,  cette  multiplicité  devint  plus  sensible,  et  Taide  de 
^^ury  crut  apercevoir  cinq  noyaux  différents. 

Les  comètes  télescopiques  offrent  de  nombreux  exemples  de  cette 
^nicture  granuleuse  ;  souvent  on  observe  en  elles  plusieurs  points 
*lus  brillants  répandus  çà  et  là,  de  sorte  qu'il  est  impossible  de  dé- 
onniner  la  position  exacte  du  noyau  principal.  Tel  fut,  par  exemple, 
*^pect  que  présenta  la  deuxième  comète  de  1868,  lorsqu'on  l'ob- 
'cnra  le  18  juin  de  la  même  année,  avec  le  grand  télescope  de 
Uipsick. 

Telle  fut  encore  la  comète  de  1866,  qui  accompagne  les  Léonides 
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dans  leur  orbite.  D'après  le  P.  Secchi,  la  première  comète  de  1863 
eut  aussi  une  tête  multiple.  Un  noyau  secondaire  se  détacha  de  k 
grande  comète  de  Donati,  en  1858,  comme  l'attestent  les  observalious 
faites  par  Otto  Struve  et  Winnccke,  au  grand  télescope  de  Pulkowa. 
Le  dédoublement  delà  comète  de  1018  fut  tellement  manifeste  que, 
malgré  Textrème  imperfection  des  lunettes  de  l'époque,  le  P.  Cysatel 
Wendelin  purent  Tobserver  et  la  décrire  avec  soin.  Le  corps  tout  en- 
tier fut  converti  en  un  essaim  de  très-petites  étoiles.  Le  plus  reaw- 
quable  de  tous  les  spectacles  de  ce  genre  fut  celui  qu'offrit  la  comète 
de  1652,  le  21  et  le  27  décembre  de  la  même  année.  Son  corps  aviit 
un  diamètre  apparent  presque  égal  à  celui  de  la  lune;  le  diamètre 
vrai  était  immense,  environ  12  ou  15  fois  celui  de  notre  globe.  Cette 
énorme  nuée  spliéroïdale  était  une  agglomération  informe  de  partie» 
plus  denses  et  plus  raréfiées;  elle  contenait,  en  plus  de  la  masse  prin- 
cipale, quatre  ou  cinq  masses  plus  petites  et  un  grand  nombre  de 
points  lumineux  à  peine  visibles  dans  les  télescopes  du  temps.  Ma» 
la  région  centrale  apparaissait  aussi  comme  un  essaim  de  corpuscules 
très-petits  ;  ce  sont  les  propres  paroles  d'Hevelius,  le  plus  savant  ûb* 
servateur  de  cette  époque. 

Le  fait  suivant  me  paraît  plus  concluant  encore  que  tous  ceux  que 
je  viens  d'énumérer;  j'ai  eu  la  bonne  fortune  d'en  être  témoin  lorsque 
j'observais  la  superbe  mère  des  Perséïdes,  la  gran.de  comète  de  1862. 
Le  26  août,  vers  10  heures,  le  noyau  de  la  comète,  qui  avait  lancé 
jusque  là  une  sorte  de  jet  lumineux  pareil  à  une  flamme  de  gaz,  projeta 
une  masse  brillante  dont  le  volume  dépassa  bientôt  de  beaucoup  celai 
du  noyau  lui- môme  [fuj.  7).  Cette  masse  avait  la  forme  d'une  poire; 
tous  les  contours  étaient  bien  dtfinis  et  elle  ressemblait  à  un  petit 
nuage  ;  sur  le  fond  clair,  envoyait  se  détacher  çà  et  là  des  points  plus 
brillants,  semblables  à  de  très-petites  étoiles  à  peine  visibles.  Le  jour 
suivant,  cet  intéressant  phénomène  avait  complètement  disparu.  Il 
démontre  non-seulement  la  structure  granuleuse  de  la  matière  projetée 
par  le  noyau,  mais  encore  la  puissance  des  forces  intérieures,  suffi- 
sante pour  lancer  cette  substance  à  des  milliers  de  lieues  de  la  région 
centrale. 

.  Une  autre  question  reste  maintenant  à  examiner  :  quelle  est  laforcc 
qui  sépare  les  uns  des  autres  ces  corpuscules  dont  l'aggiomératioD 
semble  constituer  en  partie  ou  en  totalité  les  noyaux  de  certaines  co- 
mètes ?  Quelle  que  soit  notre  ignorance  touchant  la  composition  phy- 
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ue  des  comètes,  nous  pouvons  affirmer,  toutefois,  que  dans  le  cas 
i  nous  occupe,  deux  forces  au  moins  agissent  simultanéuient.  En 
emier  lieu,  ce  sont  les  forces  intérieures  d'expansion  et  de  projection 
e  développe  le  noyau  lorsque  la  comète,  passant  près  du  soleil,  se 
mfleet  lance  un  ou  plusieurs  jels  de  matière,  entassant  ainsi  enve- 
ppes  sur  enveloppes,  atmosphères  sur  atmosphères.  Sur  ces  astres, 
leffet,  les  forces  physiques  n'étant  pas  maîtrisées  corn  me  sur  la  terre 
ir l'attraction  prédominante  d'une  grande  masse  centrale,  s'exercent 
)rement  sur  la  petite  quantité  de  matière  abandonnée  à  leur  action 
isordonnée  ;  faut-il  s'étonner  si,  aa  milieu  de  ces  violentes  révolu- 
ms,  les  liquides  et  les  solides  se  transforment  en  gaz,  et  sfi,  par  suite 
îla  destruction  du  ciment  qui  reliait  entre  eux  les  corpuscules  co- 
étaires,  ceux-ci  deviennent  la  proie  des  courants  ascendants  qui  les 
ïnsportent  loin  du  centre  principal  ?  A  ce  point  de  vue,  le  phéno- 
ène  que  j'ai  observé  dans  la  soirée  du  25  août  1862,  m'a  paru  assez 
ïlructif. 

Mais,  même  en  laissant  de  côté  les  forces  intérieures  développées  par 
chaleur  solaire,  la  force  de  l'attraction  suffit  pour  détruire  la  cohé- 
)n  d'une  masse  très-raréfiée,  continue,  comme  une  vapeui-  de  faible 
usité,  ou  divisée  en  petites  particules,  comme  le  serait  un  nuage 
fmé  de  corpuscules  très-minces,  séparés  entre  eux  par  des  inter- 
nes très-grands,  eii  égard  à  leurs  dimensions. 
Considérons  deux  points  A  et  B,  faisant  partie  d'un  même  corps  cé- 
>te  qui  tourne  autour  du  soleil  {fiij.  8).  Supposons  que  A  soit  le 
ntre  de  ce  corps  et  que  B  se  trouve  à  une  certaine  distance  de  A, 
ns  la  direction  de  la  ligne  AS.  En  vertu  de  la  gravitation  univer- 
Ue,  le  soleil  attirera  les  points  matériels  A  et  B  ;  mais  comme  l'at- 
tciion  décroit  conmie  le  carré  des  distances  et  devient  d'autant  plus 
hie  que  le  point  s'éloigne  davantage  du  soleil,  il  s'ensuit  que  le 
^t  B  sera  plus  attiré  que  le  centre  A.  Le  résultat  final  de  cette  diffé- 
lice  d'attraction  sera  une  force  iVarracheinenl  qui  tendra  à  briser  le 
û  quel  qu'il  soit,  qui  réunit  le  point  B  au  centre  A  du  corps  c  le^te. 
De  même,  si  nous  considérons  un  troisième  point  C,  situé  sur  le 
oloDgement  de  la  droite  SA,  nous  verrons  qu'il  sera  moins  attiré 
r  le  soleil  que  le  point  A  ;  par  suite,  il  se  formera  aussi  entre  A  et  C 
e  force  tV a%rachemenl  d'une  nature  tout  à  fait  analogue  à  celle  qui 
iste  déjà  entre  A  et  B.  Dans  les  deux  cas,  les  points  B  et  C  tendront 
s'éloigner  du  centre  A« 
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Si  le  lien  qui  rattache  le  point  central  Â,  aux  deux  autres,  B  et  C, 
est  suffisamment  fort  pour  résister  à  ces  forces  d'arraehemenly  les 
trois  points  ne  se  sépareront  pas,  et  le  corps  céleste  auquel  ils  appar- 
tiennent gardera  partout  sa  cohésion. 

C*est  ce  qui  a  lieu,  par  exemple  y  pour  les  planètes,  et  en  parti- 
culier  pour  notre  globe.  Dans  ce  cas,  le  lien  qui  réunit  toutes  k 
parties  entre  elles  est  la  pesanteur ,  c'est-à-dire  l'attraction  réci- 
proque qu'elles  exercent  les  unes  sur  les  autres,  et  qui  surpasse  è 
beaucoup  la  force  d'arrachement  produite  par  Tattraction  solaire.  S 
nous  supposons  que  B  et  G,  sont  deux  corps  placés  sur  la  surface fe 
notre  globe  dans  les  positions  qu'indique  la  figure  8,  on  trouve ptf 
un  calcul  simple,  que  la  force  répulsive  qui  tend  à  les  éloigner  fe 
centre  de  la  terre  est  à  peine  la  vingt  millionième  partie  de  leur  poià 
Ainsi,  lorsque  le  soleil  est  à  notre  zénith  ou  k  notre  nadir,  ileoièie 
aux  objets  la  vin{,'t  millionième  partie  de  leur  poids,  soit  un  mii- 
gramme  pour  un  corps  pesant  20  kilogrammes.  Cette  force  répulare, 
agissant  sur  les  molécules  mobiles  de  l'air  et  de  l'Océan ,  n'aura  d'aotie 
effet  que  de  soulever  légèrement  ces  enveloppes  fluides  à  des  époqott 
variées,  et  dépendront  de  la  position  du  soleil  ;  tel  est  le  véritablB 
mécanisme  du  flux  et  du  reflux  de  la  mer  et  de  l'atmosphère.  La  to 
exerce  aussi  une  action  répulsive  analogue,  mais  beaucoup  plus  it* 
tense  que  la  précédente,  car  elle  est  beaucoup  plus  voisine  deoo0 
que  le  soleil.  L'effet  de  ces  forces  sur  la  partie  solide  de  notre  gbbe 
est  absolument  nul. 

Mais  si,  abandonnant  la  terre,  nous  nous  transportons  dans  ose 
masse  gazeuze  extrêmement  raréfiée,  ou  dans  un  nuage  de  coipoi' 
cules  très-minces  et  fort  éloignés  les  uns  des  autres,  il  sera  bcili 
d'imaginer  des  circonstances  dans  lesquelles  les  forces  répulâTes 
l'emporteront  sur  les  attractions  intérieures  du  système  et  le  dispff* 
seront.  Il  n'est  pas  nécessaire  pour  cela  de  faire  des  suppositions  efl^ 
gérées,  si  au  lieu  de  la  matière  terrestre  solide  et  dense,  nous  avifltf 
une  substance  assez  raréflée  pour  que  1 0  mètres  cubes  ne  pesasse^ 
que  3  grammes  dans  nos  balances  actuelles,  cette  substance  ne  poo^ 
rait  plus  résister  à  la  force  dissolvante  du  soleil,  et  elle  se  dispe^^ 
rait.  Si  au  lieu  de  la  matière  terrestre  solide  et  dense,  nous  aviocs  ^ 
nuage  de  corpuscules  pesant  1  gramme  chacun,  et  distant  les  uns  dei 
autres  de  2  mètres  seulement,  ce  nuage  serait  déjà  trop  raréfié  potf 
pouvoir  subsister  dans  l'espace  céleste;  les  attractions  rédproquesdcs 
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arpuscules  qui  le  composent  ne  sauraient  résister  à  la  force  dissol- 
ante  du  soleil.  Au  bout  de  peu  de  temps,  le  nuage  se  diviserait  en 
ine  multitude  de  petits  fragments  indépendants  qui  décriraient  d'a- 
K)rd  des  orbites  voisines,  et  qui  formeraient  à  la  longue  un  courant  de 
4us  en  plus  allongé. 

Nous  avons  parlé  jusqu'ici  de  la  force  dissolvante  qui  réside  dans 
'attraction  solaire  ;  mais  les  planètes  peuvent  aussi  exercer  une  action 
emblable  :  seulement,  comme  leiirs  masses  sont  très-inférieures  à 
elle  du  soleil,  il  faut,  pour  que  l'effet  produit  soit  le  même,  que  le 
orps  attiré  s'approche  beaucoup  plus.  On  a  d'excellentes  raisons  de 
roire  que  les  comètes  périodiques  décrivaient  autrefois  des  orbites 
rès-différentes  des  ellipses  qu'elles  parcourent  aujourd'hui  ;  ce  chan- 
ement  serait  dû  aux  perturbations  d'une  grosse  planète.  Ainsi,  on 
•ense  que  la  comète  de  Biéla  a  été  amenée  par  Jupiter  à  décrire  son 
rbite  actuelle.  Ce  phénomène  n'a  pu  se  produire  qu'à  la  suite  d'un 
qpprochement  considérable  entre  la  comète  et  la  planète  perturba- 
rice. 

En  même  temps  que  la  comète  changeait  d'orbite,  la  force  dis- 
olvante  de  la  planète  se  manifestait  avec  une  grande  intensité,  et  il 
8t  possible  que  certains  courants  météoriques  aient  pris  naissance  de 
ette  façon. 

En  résumant  les  faits  que  nous  avons  exposés  jusquMci,  nous  arri- 
ons  aux  conclusions  suivantes  :  !<"  en  raison  de  la  grande  raréfac- 
ion  de  leur  substance,  et  de  leur  tendance  à  prendre  une  structure 
ranuleuse,  les  comètes  (et  probablement  aussi  les  planètes)  peuvent 
3umir  à  la  force  dissolvante  du  soleil  une  occasion  d'exercer  son  in- 
(lence  ;  2"*  le  voisinage  des  comètes  et  du  soleil,  dans  la  période  de 
^r  apparition,  produit  dans  leur  constitution  les  plus  étranges  mé- 
unorphoses  ;  ce  rapprochement  peut  faciliter  beaucoup  la  dispersion 
l  accroître  l'intensité  de  la  force  dissolvante;  3"  le  concours  de  toutes 
es  actions  peut  vraisemblablement  suffire  h  soustraire  un  certain 
ombre  de  fragments  à  l'attraction  du  noyau  et  à  les  rendre  indépen- 
ants  de  l'astre  principal;  4"  ce  résultat  une  fois  obtenu,  la  disper- 
ion  de  ces  fragments  le  long  de  l'orbite  en  est  une  conséquence  iné- 
hable,  et  la  formation  du  courant  météorique  n'est  plus  qu'une  ques- 
on  de  temps. 

La  dispersion  dont  je  parle  se  fait  le  long  de  l'orbite  de  la  comète 
non  pas  dans  une  autre  direction  ;  j'insiste  sur  ce  point,  pour  qu'il 
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ne  vienne  a  ridée  de  personne  de  confondre  la  formation 
rants  météoriques  avec  les  développements  de  la  queue  des  o 

On  saisira  sur-le-champ  la  différence  qui  existe  entre  les  d 
nomènes,  en  se  reportant  à  la  figure  9,  qui  représente  la  fon 
fectent,  en  général,  les  orbites  cométaires  dans  le  voisinage 
ainsi  que  la  manière  dont  sont  disposées  d'ordinaire  les  qu 
grandes  comètes. 

L'orbite  ABCD  étant  décrite  dans  le  sens  indiqué  par  la 
dispersion  de  la  matière  du  noyau  se  fera  suivant  cette  coi 
suite,  le  courant  météorique  qui  en  résulte  suivra  également 
lion  ABCD.  La  queue,  au  contraire,  se  développe  dans  la  n 
posée  au  soleil  S,  comme  l'a  remarqué  au  xkii'^  siècle  le  cl) 
tuan  lin,  dont  nous  avons  eu  si  souvent  occasion  de  citer  les 
c'est  ce  qu'indique  la  figure.  Généralement  la  queue  de  la  ( 
replie  en  arrière  sous  forme  de  panache.  Il  est  évident  que  c( 
produiront,  en  se  dispersant  dans  l'espace,  un  phénomène  1 
reut  de  celui  que  nous  avons  décrit  jusqu'ici. 

La  preuve  que  les  courants  météoriques  n'ont  rien  de  com 
les  queues  des  comètes,  c'est  que  les  deux  courants  les  mieu 
de  notre  époque  sont  liés  h  deux  comètes  télescopiques,  ( 
(celle  de  1866)  n'avait  pas  de  queue,  et  l'autre  (celle  de  E 
jourd'hui  disparue,  n'a  montré,  en  1852,  aucun  appendice  de 

On  a  dit  que  les  récentes  découvertes  sur  les  étoiles  ûlai 
résolu  le  problème  des  comètes.  *  Ceux  qui  ont  prononcé  • 
tence  ont-ils  voulu  dire  par  là  que  les  noyaux,  les  chevelu 
queues  des  comètes  se  composent  tout  simplement  d'étoiles  fila 
corpuscules  très-petits  î  Veulent- ils  en  dé» luire  que  la  rencor 
comète  avec  la  terre  se  traduirait  par  une  pluie  météorique 
nous  n'avons  plus  rien  à  apprendre  sur  la  constitution  des 
S'il  en  est  ainsi,  qu'ils  permettent  k  un  homme  qui  a  étudié  1 
et  vainement  le  problème  de  la  structure  cométaire,  de  leui 
les  faits  acquis  jusqu'à  ce  jour  ne  nous  donnent  pas  le  drc 
aussi  loin.  Il  est  possible  que  les  parties  les  plus  denses  ou  le 
soient  partiellement  composés  de  semblables  corpuscules  ; 

t  Dans  son  exceUenl  ouvrage,  intitulé  Analyse  spectrale,  FcheUei 
cotte  erreur,  et  de  plus  il  mo  l'a  attribuée.  Ce  livre  étant  très-répandu  c 
estimé,  je  crois  de  mon  devoir  de  protester  contre  cette  fausse  inter; 
ma  théorie. 
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les  fails  que  j'ai  cités  ici  rendent  celte  hypothèse  assez  probable  ;  mais 
la  substance  des  chevelures  et  des  queues  des  comètes,  jouissent  de* 
propriétés  qui  n'appartiennent  pas  aux  étoiles  filantes.  Eji  effet,  d'a- 
près Besscl,  on  peut  regarder  comme  certain  que  le  soleil  exerce  sur 
la  matière  de  la  chevelure  et  de  la  queue  une  attraction  moins  consi- 
dérable que  sur  le  noyau  ;  quelquefois  môme,  il  exerce  sur  elle  une 
véritable  répulsion.  Si  une  telle  force  répulsive,  si  une  semblable  at- 
traction inférieure  agissaient  sur  la  substance  des  étoiles  filantes,  elles  se 
disperseraient  en  un  instant  ;  dans  aucun  cas  elles  ne  pourraient  accom- 
pagner aussi  fidèlement  les  comètes  en  parcourant  une  orbite  identique. 

Avant  de  terminer,  je  veux  répondre  h  une  question  que  j'entends 
faire  partout?  Un  corps  céleste  peut-il  donc  s'annihiler  ainsi  et  seréd'  '.?e 
en  poussière  impalpable?  La  comète  de  Biéla,  qu'on  a  perdu  de  vue 
en  I806  et  1872  *,  est  donc  détruite?  Est-il  vrai  que  les  météores  du 
27  novembre  1872  soient,  comme  on  Ta  affirmé,  le  produit  de  celte 
dispersion  totale  ? 

Ouo  les  comètes  se  dispersent  au  bout  d'un  certain  temps,  c'est  là 
une  opinion  fort  ancienne.  Kepler  l'a  clairement  exprimée  il  y  a  en- 
viron 250  ans  :  Existlmo  corpus  cometœ  perM,  colari,  atlenl  et  de- 
nique  annihilariy  et  sicut  bomhyces  filo  fiindendo,  sic  cometas^  catidtt 
fXipiranday  consuml  et  denique  morL  Ceci  est  surtout  applicable  aux 
comètes  qui  possèdent  une  longue  queue.  11  est  impossible  en  effet  de 
voir  revenir  vers  sa  source  une  subslance  qui  s'en  est  éloignée  de  10, 
20  ou  même  50  millions  de  lieues.  Cette  matière  reste  en  arrière  dans 
on  état  de  dispersion  complète. 

Encke  avait  acquis  la  certitude  que  laj;omète  qui  porte  son  nom  di- 
Bûinuail  d'éclat  k  chaque  nouveau  passage  ;  il  disait  souvent,  bien  qu'il 
B6  l'ait  pas  écrit,  «  que  bientôt  il  n'en  resterait  plus  de  trace.  » 

Si  nous  devons  ajouter  foi  aux  conclusions  que  Hind  a  tirées  de  ses 
recherches,  et  desquelles  il  résulte  que  la  comète  observée  en  Europe 
«t  eu  Chine,  en  1366,  n'est  autre  chose  que  celle  que  Tempel  a  re- 
^uvée  cinq  cents  ans  après,  c'est-à-dire,  la  mère  des  Léonides,  nous 
îvons  sous  les  yeux  un  remarquable  exemple  de  l'affaiblissement  pro- 
gressif des  comètes.  En  effet,  la  comète  de  Tempel,  de  1866,  était  té- 
^*^~—  -  -  -  — - — -_^^ — ■ — . — ^.  .  ■        ._^_^^.__^_^_^________^^__^__^^,^^_^^^^_^^__^ 

'  Quant  j'ai  écrit  ces  lignes,  on  n'avait  pas  encore  parlé  d'une  découTerle  de 
^  com'He  de  Biéla  qui  aurait  été  faite  par  31.  Pogson,  à  Madras,  le  2  décpm- 
^  187i.  Kn  supposant  (ce  qui  est  peu  probaiile)  que  la  comcio  n;>«'rcue  par 
^'  Pogson  soit  réellement  celle  de  Biéla,  je  n'ai  rien  à  changer  à  ce  que  j*ai  dit. 
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lescopique,  tandis  que  celle  de  1366  avait,  d'après  les  annales  dû- 
noises,  «  la  grandeur  d'un  boisseau  ^  »  et  une  couleur  semblable  k 
€  celle  d'une  poignée  de  fanne  ;  »  de  plus,  elle  était  visible  à  l'œil 
nu.  Toutefois,  comme  à  cette  époque  la  comète  est  passée  irès-près 
de  la  terre,  la  visibilité  de  cet  astre  pour  les  observateurs  de  1366, 
ne  serait  pas  une  preuve  concluante.  Mais  M.  Hind  est  d'avis  que  la 
comète  de  Tempel  a  été  aperçue  également  en  868.  Les  annales  chi- 
noises font  une  courte  mention  de  cette  apparition  de  868,  etks 
chroniques  de  l'Occident  la  décrivent  très-confusément.  Si  nous  sup- 
posons que  cette  comète  est  la  même  que  celle  de  Tempel,  nous  de- 
vons en  conclure  qn'elle  a  perdu  depuis  1,000  ans  une  notable  parfo 
de  son  éclat  ;  car,  d'après  Hind,  elle  se  trouvait  à  cette  époque  beau- 
coup plus  éloignée  de  la  terre  qu'en  1366  et  1866,  et  malgré  cela, 
elle  a  été  aperçue  par  les  observateurs  de  ce  temps-là. 

Pour  ce  qui  est  de  la  destruction  de  la  comète  de  Biéla,  on  peut  la 
regarder  comme  un  phénomène  possible,  mais  qui  est  loin  d*étie 
prouvé  :  je  crois  même  que  nous  ne  devons  pas  perdre  l'espoir  de 
retrouver  un  jour  au  moins  l'un  des  deux  noyaux.  Et  la  raison  qui  nie 
détermine  à  émettre  cette  opinion,  est  la  suivante  :  dans  le  cas  qm 
nous  occupe,  invisibilité  ne  signifie  pas  nécessairement  destruction  oa 
absence.  En  passant  en  revue  Thistoire  de  la  comète  pendant  les 
deux  apparitions  de  18&6  et  1852,  on  trouve  ce  fait  très-singulier,  que 
les  tètes  de  l'astre  ont  subi  de  telles  variations  d* éclat,  qu'elles  étaient 
parfois  invisibles  dans  les  télescopes  de  faible  puissance.  Cela  veot 
dire  qu'il  existait,  dans  Tinlérieur  de  ces  deux  corps,  des  causes  in- 
trinsèques capables  d'augmenter  ou  de  diminuer  l'intensité  lumineuse. 
11  est  d'autres  comètes  qui  ont  montre  des  fluctuations  semblables: 
la  plus  récente  est  la  seconde  de  1871,  découverte  par  M.  Tempel. 
Cette  comète  est  devenue  complètement  invisible  pendant  le  mois  de 
septembre,  quoiqu'elle  se  trouvât  à  ce  moment  dans  d'excellentes  con* 
ditions  pour  pouvoir  être  observée.  Certaines  comètes,  au  contraire, 
qui  avaient  disparu  et  dont  on  n'attendait  plus  le  retour  ,  ont  repris 
leur  éclat  après  une  extinction  presque  complète;  c'est  ce  qui  est  ar- 
rivé à  la  grande  comète  de  1811,  et  à  la  comète  de  Faye,  en  lifA* 
Qui  pourrait  donc  afQrmer  que  la  comète  de  Biéla  n'est  pas  sujette, 
elle  aussi,  à  de  pareilles  métamorphoses  ? 

*  WiliamSy  Chinete  Observations  of  Cornets.  — -  LonJon,  18TJ. 


: 
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En  admettant  que  depuis  1852,  la  comète  se  soit  dispersée,  il  ne 
ut  pas  en  conclure  que  ses  fragments  ont  formé  la  grande  pluie  mé- 
orique  du  27  novembre  1872.  Cette  hypothèse  serait  possible  si  la 
»mète  s*étâit  trouvée  précisément  sur  le  passage  de  la  terre  et  avait 
é  complètement  traversée  par  elle,  comme  quelqu'un  Ta  affirmé. 
lis  le  professeur  Michez,  de  Bologne,  le  successeur  de  Santini  dans 

pénible  recherche  des  perturbations  de  celte  comète,  a  déduit  de 
s  calculs  que  le  27  novembre,  cet  astre  avait  dépassé  depuis 
Dis  mois  environ  le  point  critique  de  sa  prétendue  rencontre  avec  la 
ne,  et,  que  le  27  novembre ,  nous  en  étions  peut-être  éloignés 

50  millions  de  lieues. 
Si,  comme  il  y  a  lieu  de  le  croire«  la  comète  fait  partie  du  courant 
>  27  novembre,  il  est  clair  que  ce  joiir-là  le  courant  devait  occuper 

moins  toute  la  portion  d'orbite  comprise  entre  la  comète  et  nous  ; 
^8t>à-dire  qu'il  devait  avoir  une  longueur  d'environ  50  millions  de 
xie^,  et  employer  au  moins  3  mois  pour  passer  tout  entier  sur  un 
int  déterminé.  On  se  figure  difficilement  qu'un  courant  aussi  étendu 
lisse  se  former  en  quelques  années  seulement  :  autant  qu'on  peut 

juger  par  notre  expérience  actuelle,  la  durée  de  ce  phénomène  de- 
3iit  s'estimer  par  siècles.  Si  on  cherche,  par  exemple,  combien  il 
Ldrait  de  temps  aux  deux  tètes  de  la  comète  de  Biéla  pour  qu'elles 
laeot  séparées  de  leurs  orbites  par  un  intervalle  de  trois  mois,  on 
^ve  qu'il  faudrait  environ  120  révolutions  de  l'astre,  soit  à  peu  près 


n  faut  considérer  encore,  que  l'on  peut  rapporter  à  la  comète  de 
Oa  les  pluies  météoriques  observées  en  1793,  1830,  1838,  18&1, 
^47, 1859  et  1867,  et  que  ce  courant  semble  être  multiple,  c'est-à- 
re  composé  de  plusieurs  sphères,  comme  une  bobine  de  fil.  En  y 
fléchissant,  on  comprendra  :  que  le  problème  est  beaucoup  plus  com^ 
Uqué  qu'il  n'en  a  l'air  à  première  vue,  et  que  le  courant  de  Biéia 
'est pas  d'une  formation  récente.  Émettre  une  opinion  téméraire  sur 
e  sojet  comme  sur  tous  ceux  qui  s*en  rapprochent,  ce  serait  apporter 
ne  nouvelle  incertitude  et  une  confusion  d'idées  dans  une  question 
Il  est  déjà,  par  elle-môme,  bien  obscure  et  bien  indécise. 

Analysé  par  Delacroix, 

'  Bnsdpra  de  vtis^âtr. 
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LA  GÉOGRAPHIE  PHYSIQUE  DE  U  MER' 


CE  Obserrer,  ne  ri»  néf^'  • 
(PaASun.) 


La  Société  de  géographie  sollicite  de  tous  les  navigateurs  h  cot-j 
munication  des  observations  qu'ils  auront  pu  faire  dans  le  coon 
leurs  voyages.  Elle  les  prie  de  lui  signaler  les  découvertes  iatéi 
la  science  géographique,  qui  leur  sont  fréquemment  connues  etqîj 
cependant,  à  cause  du  manque  de  publicité^  restent  ignorées  M 
savants.  MM.  les  officiers  de  la  marine  de  TÉtat  et  de  la  mariae  à\ 
commerce  sont  appelés  par  les  circonstances  de  la  navigation»  à  lî 
ter  personnellement  des  parages  inexplorés  et  des  contrées  peu 
quentées  par  les  Européens,  où  ils  pourraient  recueillir .  de 
documents.  Les  notes  ou  cartes  qu'ils  fourniraient  seraient 
avec  reconnaissance  par  la  Société  ;  elle  sera  honorée  de  la 
tion  de  tous  les  voyageurs  désireux  de  contribuer  à  Textensiofl 
connaissances  géographiques. 

La  société  de  géographie  reste  étrangère  aux  relevés  hydiofH*] 
phiques  proprement  dits  ;  les  corrections  nécessaires  aux  cariai 
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rines  regardent  le  Dépôt  de  la  marine;  mais  elle  recevra  toutes  les 
notes  concernant  la  physique  du  globe,  objet  du  programme  tracé 
dans  ces  instructions. 

Proiframme. 

VOYAGES   DANS   LES   PAYS  INEXPLORÉS. 

Relevé  des  routes  suivies,  avec  indication  des  points  les  plus  sail- 
lants de  la  géographie  physique  et  de  la  topographie.  Instructions  sur 
la  navigation  et  principaux  mouillages.  Vues  de  côtes  et  éléments 
nécessaires  à  la  construction  des  cartes. 

Cours  d'eau  du  pays  ;  leur  avantage  pour  pc^nétrer  à  l'intérieur.  — 
Ressources  et  éléments  commerciaux.  —  Principaux  articles  d'é- 
change, —  Caractère  des  indigènes.  —  Relations  pour  l'avenir.  — 
Possibilité  de  colonisation.  —  Notes  sur  les  faits  saillants  de  This- 
toire  naturelle.  —  Animaux  spéciaux  à  la  localité.  —  Plantes  parti- 
culières. —  Principaux  caractères  géologiques.  —  Produits  miniers. 

Ethnographie  :  principaux  types  des  indigènes.  —  Mœurs  et  cou- 
tumes, observations  météorologiques. 

Il  est  difficile  de  poser  les  éléments  d'un  programme  dans  un 
voyage  de  découverte  proprement  dit,  puisque  l'on  est  à  la  recherche 
de  Tinconnu.  C'est  particulièrement  à  l'initiative  du  voyageur,  qu'il 
faut  laisser  le  choix  des  questions  qu'il  doit  traiter. 

PHYSIQUE  DE  LA  MER. 

Température  des  mers.  —  Les  climats  des  mers  se  modifient  sui-*. 
vaal  le»  lieux,  comme  les  climats  des  continents.  De  même  que  ceux- 
ci  sont  réglés  par  le  mouvement  annuel  du  soleil,  ceux-là  dépendent 
afensi  de  la  latitude  et  des  mouvements  qui  agitent  les  eaux  des 
cjcéaûs. 

La  question  de  la  température  des  mers  est  compliquée  par  Tinter- 
VBntkm  des  courants;  ces  deux  études  sont  intimement  liées  ejtro 
elles.  On  possèdje  plusieurs  milliers  de  cotes  déterminées  dans  l'océan 
AÎClantique,  qui  ont  servi  à  dresser  des  cartes  thermiques  au  moyen 
die  lignes  isothermes.  Les  renseignements  sont  moins  abondants  pour 
l'océan  Pacifique  ;  il  serait  nécessaire  d'en  fournir, 
'  îJes  observations  thermométriques  doivent  être  faites  suivant  um 
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méthode  unique,  car  si  elles  sont  isolées,  elles  ne  répondeot  pn  k  1i 
solution  du  problème  que  l'on  veut  résoudre.  Il  est  Diceuairedelei 
répéter  au  moins  taules  les  trois  heures,  suivant  la  route  ternie  pu 
le  navire,  depuis  son  départ  jusqu'à  son  arrivée,  en  portant  tm  li 
carte  les  résultats  obtenus.  Us  acquièrent  surtout  de  l'importance 
dans  la  navigation  au  delà  des  caps  dans  les  mers  du  Sud  et  sui  les 
routes  de  l'océan  Pacifique. 
Il  sutBt  de  puiser  de  l'eau  dans  un  vase  et  d'y  plonger  le  theni»> 
mètre  en  notant  au  même  instant  la  tempé- 
rature de  l'air  sur  le  pont  et  en  indiquant  les 
conditions  qui  pourraient  exercer  une  InQuenn. 
Ou  peut  aussi  jeter  h  la  mer,  en  le  laissant  in* 
mergé  pendant  quelque  temps,  le  thermomètre 
dont  la  boule  est  revêtue  de  fils  formant  pinceau. 
(Thermomètre  de  Janssen.) 

Les  observations  des  couches  inférieures  de- 
mandent l'arrôl  de  l'aire  du  bâtiment;  0  fint 
aussi  que  l'instrument  soit  un  thermomètre  i 
maxima  et  minima,  construit  spécialement  pour 
les  grandes  profondeurs. 

La  descente  et  la  remonte  se  font  aa  moTen 
d'un  treuil  à  vapeur  s'il  faut  atteindra  dn  pro- 
fondeurs supérieures  à  mille  mètres.  Ceilnviia 
•  sortent  du  domaine  des  travaux  faciles  i  exécstir 
en  cours  de  voyage. 
Exemple  d'un  tableau  d'observations  thermoméiriques  teoues  pen- 
dant une  travo^  : 


s    H  t'iU 

mmt- 

"" 

" — i — 

ICMMbl^ff-l* 

10 

to 

M^Umk, 

Bidi. 

Bidi. 

matin. 

«lin. 

•Dil 

""'■ 

SisD»p«ii-i« 

la  tistertfa,  rtaaaa  ai 
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Sondages.  —  Les  sondages  dans  les  grandes  profoodourB  dn  la  mer 
exigent  une  iaslalla- 
tion  spéciale,  nulle- 
ment en  rapport  avec 
les  ressources  et  les 
besoins  d'un  navire 
ordinaire.  La  Société 
de  géographie  ne 
peut  les  recommaQ- 
derqu'exception- 
neileoient. 

Cependant  l'exa- 
men des  échantillons 
du  fond  de  k  mer 
''rapportés  par  les 
plombs  de  sonde  sur 
les  rsdes  ou  les  pattes 
contiennent  des  fragments  d'organismes 


incre,  mérite  attention.  1 


1  que  forammifères,  coquilles  microscopiques    Plus  la  profondeur 
t  grande,  plus  les  spécimens  du  fond  acquièrent  d'importance. 
Courants.  ~^  La  surface  de  la  mer  .est  sillonnée  par  d'immenee» 
tirants,  dont  la  conRaissance  intéresse  au  plus  haut  point  ta  navfga- 
■  et  la  pbfsique  dn  globe.  L'origine  de  ces  courants  et  les  dirwj- 
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lions  qu'ik  suivent,  paraissent  dues  à  la  distribution  inégale  delà 
chaleur  à  la  surface  du  globe.  Les  procédés  qu'on  peut  employer  pour 


piolonjcar  M  iê  Inttf 


déterminer  les  courants,  leur  vitesse,  leur  directioD,  conâMDt  i 
observer  les  corps  flattaoB 
dont  on  connaît  le  pcdntde 
départ;  les  algues,  les  éft- 
ves  entraînées  h  la  dérire 
sont  des  indications  qn^ 
ne  but  pas  nét^ger.  Uk 
barrique  lestée,  au  sanmet 
de  laquelle  on  a  fiié  un 
petit  pavillon,  est  un  excellent  flotteur. 

Le  meilleur  procédé  de  détermination  des  courants  consiste  ii  jeter 
h  la  mer  un  objet  flottant,  ne  faisant  point  saillie  à  la  surface,  afin  de 
ne  pas  donner  prise  aux  vents.  Ce  corps  flottant  peut  tee  an  cyGndre 
en  bois  percé  k  l'intérieur  d'un  trou  dans  lequel  on  Introduit  un  petit 
flacon  boutdié  contenant  un  papier,  ou  l'on  inscrit  en  deux  langaMk 
point  et  la  date  de  l'ininiersioo  et  le  nom  du  navire.  Le  vide  eit 
comblé  avec  de  la  cire  fondue  sur  laquelle  on  appose  tm  cadtet.  On 
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ir  la  carte  l'endroit  et  ta  date  à  laquelle  il  a  été  jeté  h  la  mer. 

licalions  portent  la  recommandation  de  remettre  le  bloc  de 
bois,  par  la  personne  qui 
l'aura  trouvé  sur  la  côte, 
soit  au  commissaire  de  la 
marine  du  port  le  plus 
voisin,  soit  au  ccmsul  flran- 
g:.r"^,7^==  çais  à  l'étranger,  avec  prière 
d'en  donner  connaissance. 
Contre- courants.  —  Il 
existe  un  système  de  cir- 
cuits sous-marins  analogues 
à  ceux  de  la  surface  des 

,a  connaissance  des  contre-courants  n'intéressant  pas  la  naviga- 
ont  été  peu  étudiés.  Us  se  produisent  surtout  dans  les  chenaux 

dans  les  détroits  qui  donnent  accès  à  des  eipansiona  d'eau 


On  peut  les  con- 
stater à  l'aide  d'une 
manne  en  osier 
lestée  d'un  poids. 
Cette  manne,  des- 
cendue k  la  profon- 
deur cherchée,  su- 
bissant l'action  du 
contre-courant, 
imprime  une  dévia- 
tion h  la  ligoe  qui 
la  porte.  En  rele- 
vant des  points  i 
la  céte,  on  constate 
irence  de  translation  entre  l'embarcation  qui  porte  l'obser- 
el  la  direction  du  corps  submergé.  Les  courants  sous-marins 
ses  sensibles  dans  certaina  parages  pour  remorquer  une  embar- 
contre  le  courant  de  surlace,  si  l'on  a  soin  de  mettre  !i  la  mer 
ier  lesté  d'un  poids  et  retenu  par  une  corde, 
épaves  fournissent  des  indications  naturelles  des  courants,  et 
Qcontre  fortuite  a  besoia  d'être. signalée.  Souvent  des-DaviiW 
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abandonnés  en  mer  ont  été  plusieurs  fois  rencontrés  k  difiérwis 
endroits  ;  s'ils  avaient  été  mentionnés,  ils  auraient  fourni  de  préoeoi 
documents  sur  leur  mode  de  translation.  Les  épaves  légères  doivent 

être  recueillies,  car  leur  provenance  donne  aussi  6f& 
indications. 

Certaines  épaves  ont  été  considérées  comme  vigies  : 
aussi  imporle-t-il  de  ne  pas  notier  de  nouveaux  dangers 
sans  avoir  tenté  de  vérifier  ce  que  l'on  avait  en  vue. 

Glaces  flottantes,  —  Sous  quels  aspects  se  présen- 
tent les  glaces  ?  Paraissent-elles  subir  Timpulsioa  d*un 
courant  ou  du  vent  ?  Sont-elles  communes  dans  les 
parages  où  Ton  est  en  observation  ?  Apportent-elles  des 
obstacles  à  la  navigation  ?  Déterminer  leur  position  sur 
la  carte. 

La  proximité  des  glaces  exeroe-t-elle  une  influence 
sensible  sur  la  température  ?  Observer  les  variations 
thermométriques  de  i*air  et  de  l'eau,  en  tenant  compte 
de  la  direction  du  vent.  Les  bancs  de  glace  accidentels 
sont-ils  cause  d*oscillations  barométriques? 

La  présence  des  glaces  doit  être  étudiée  surtout  dans 
les  endroits  où  elles  peuvent  porter  préjudice  à  la  navi- 
gation, comme  au  cap  Hom  et  dans  les  parages  de 
Terre-Neuve.  Étudier  les  effets  de  la  débâcle  des  glaces 
dans  les  mers  du  Nord  de  TAmérique  et  autres  mers 
d'Europe  fermées  à  la  navigation  pendant  une  partie  de 
Tannée.  Influence  des  vents  et  des  courants  sur  la  précocité  ou  retard 
du  moment  de  débâcle.  Noter  les  glaçons  qui  transporteraient  des 
blocs  de  roches,  en  y  joignant  le  point  où  ils  ont  été  rencontrés. 

Les  études  physiques  sur  les  glaces  sont  compliquées.  Il  vaut 
mieux  se  borner  à  les  envisager  sous  le  rapport  de  la  navigation. 

Propriétés  de  Veau  de  mer.  —  L'analyse  de  Teau  de  mer  est  im- 
praticable en  cours  de  voyage.  Mais  dans  le  cas  où  l'on  prévoirait  k 
possibilité  de  faire  au  retour  un  travail  d'ensemble  sur  ce  sajot,  oa 
devrait  se  munir  d'une  collection  de  flacons  que  l'on  remplirait  lOféÊbo^ 


Fïg.  9.  *. 


t  Cylindre  autoclave  poar  paiser  de  Teau  dans  les  grandes  profpndeart.  Let 
elkpets  sonlerés  &  la  descente,  se  ferment  pendâdt  l'aMeùirion  par  éffel  dé  trtM^ 
iîM,  ce  qui  conaenre  iotacta  l'eaa  paiiéa  daas  lot  «oackea  iolérieaiw. 
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diquement  pendaat  la  traversée.  On  ferait  analyser  chaque  échantillon 
dans  un  laboratoire. 

Tous  lefl  marins  ont  pu  voir  comlùen  les  colorations  de  la  mer  sont 
rartables,  suivant  l'état  du  ciel,  la  profondeur  de  l'eau,  la  composition 


Ttint*  uni», 
la  d«  calormiJoii  TwiablM  id 


cfaindqoe,  la  nature  du  fond,  le  voisinage  des  cAtes.  Les  avis 
sont  encore  très-partages  sur  les 
motifs  de  la  coloration.  Il  existe 
des  causes  multiples,  combinées 
les  unes  avec  les  autres,  dont  il 
est  difficile  de  faire  le  discerae- 
ment. 

Entreprendre  une  étude  dans  ce 
sens,  serait  noter  saccesalvement 
les  effets  perçus  dans  le  cours 
d'une  traversée,  plusieurs  fois  par 
jour.  On  compose  k  l'aquarelle  taoe 
palette  de  tons  équivalents,  lOpràs 
desquels  on  écrit  )cs  indications 
complémMitaires. 

U  tran^urenca  de  Veau  tient 
'■  gJ'L*^"'**"'^"'''*"*  ■Ji'w'iw^T'itr  en  grande  partie  à  u  parelé,  nub' 
tùlB  varie  alisil   bMUOMip   av«c 
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l'éclairage  ;  la  position  rédproqne  de  l'observateur  et  l'incidence  des 
rayons  lumineux  la  modiOent  très-sensiblement.  Les  naTîgateun  ijm 
ont  frécpienlé  les  mers  intertropicales  savent  comment  on  rwl  le 


'pËb*  Il  i4frKii 


I  da  11  proloadaDT  ptruftïU*  •■  norta  da  !■  lOii». 
■fcuRilka  MaruBi  la  1h  n  Hiail,  rnul*  *Ma  n«  r 
1  pradidl*  ftr  r«ciuti«i   niMrtaialU,  pcBdaat  |it'a  ■ 


fbad  au-dessaa  duquel  passe  le  navire.  U  suffit  souvent  de  liiv 
tomber  la  soode  sur  le  fond,  où  l'on  perç6it  encore  distinctement  la 
v^dtations  sotB-marines. 

Les  changements  lubita  de  cooleur  sont  aussi  dos  à  l'acLuiinUÉI 
d'orgasismes  microscopiquet.  Le  beau  phénomène  de  la  phosphow 
caoce  est  1»  résultat  de  la  préBeoce  d'ammaleàloa.  Aûd  de  t'en  ru* 
ompte»  nu  puise  dtt  Veau  que  l^oa  verse  soigneusement  sur  un  Dm 
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ir  blanc  comme  sur  ua  Bltre.  On  examine  le  d^t  qui  s'est  formé, 

c  une  loupe  ou  mieux  un  microscope. 

Ine  note  sur  l'observation  de  ces  phénomènes  devrait  compren- 
dre :  In  description 
générale,  la  position 
du  navire,  la  tempé- 
rature de  l'eau,  l'é- 
tendue de  la  phos- 
phorescence et  le 
résultat  de  l'analyse 
de  l'eau  phosphores- 
cente. 

'.a  dehors  de  ce  phénomène,  la  surface  de  la  mer  contient  une 

oité  d'organismes  inférieurs,  dont  on  ne  soupçonne  pas  la  présence. 

1  existe  dans  l'eau,  qui  est  en  apparence  d'une  parfaite  limi^dité. 


les  recueille  en  laissant  à  la  trahie,  quand  Pétàt  de  la  ttiw  Ur 
net,  im  filet  ta  étamine,  ou  ea  toile  de  gaze,  une  sorte  de  ^ri^ue 
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ObMiTttioni  métâiraologifaei  umnlunéet  tsiUa  1  bord  du*"  i  1V4^ 
majen  da  Paris. 
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Ce  programme  très-élémenuire  formulé  par  la  Société  de  géogi<^  ' 
phle  ne  comporte  que  les  observations  de  premier  ordre.  Il  a  écr^ 
coa{u  de  laçoo  que  les  of&ciers  de  marine  pussent  fournir  les  élé- 
ments nécessaires  aux  travaux  projetés  par  la  Société  et  ajoute^^ 
d(>B  renseignements  aux  connaissances  géographiques.  Elle  déàr-       ' 
faire  eoncounr  à  ses  travaux  tous  les  navigateurs  flranfaU,  «uk.   •' 
qu'ils  soient  obligés  de  se  déranger  de  leur  service,  sans  avmrre— " 
cours  à  des  instruments  spéciaux,  ne  réclamant  de  leur  bonne  voionliLV  -* 
que  le  signalement  des  faits  intéressants  offerts  à  leurs  yeux  dans  Ifc-*  * 
cours  de  leurs  voyages, 

.  Les  observations  peuvent  être  recueillies  dans  toutes  les  mers  i 
globe,  mais  on  portera  de  préférence  l'attention  sur  celles  qui  s 
les  moins  connues  et  su?  les  routes  peu  suivies  dans  les  ilinérairea  - 
du  commerce. 

La  Sodélé  acceptera  également  les  renseignements  recuâilis  par 
les  résidents  à  l'étrange  et  qui  lui  seront  transmis  par  les  naviga- 
teurs en  relation  avec  eux. 

n  est  recommancié  &  ceux  qui  partiraient  avec  l'intention  de  s'Mta- 
cher  k  l'étude  d'une  question  spéciale,  rentrant  plus  dans  leurs  apti- 
tudes, de  demander  des  instruciious  pour  les  diriger  dans  la  vme 
qu'ils  se  proposeraient  de  suivre. 

Pour  résumer  les  études  d'une  manière  satisfaisante,  il  est  indis- 
pensable de  prendre  des  notes  sur  place  ;  les  faits  sont  exprimés 
avec  une  authenticité  beaucoup  plus  sérieuse  que  quand  on  compte 
sur  sa  laâinaire  pour  les  décrire  plus  tard. 
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La  Société  rappelle  à  ceux  qui  doivent  avoir  des  loisirs  dans  leurs 
relâches  ou  qui  sont  obligés  de  prolonger  leur  séjour  dans  les  pays 
eztraeuropéens,  que  la  photographie  leur  permettra  de  rapporter 
des  souvenirs  d'autant  plus  précieux,  qu'ils  seront  d'une  exactitude 
indiscutaUe.  Les  quelques  inconvénients  inhérents-  aux  dëbiits  sont 
amplement  compensés  par  l'intérêt  de  cette  séduisante  reproduction. 

Les  communications  doivent  être  faites  sous  forme  de  mémoires, 
notices,  accompagnés  de  tableaux,  de  cartes,  si  le  sujet  le  comporte. 
Lear  étendue  sera  en  rapport  dvec  l'importance  du  fait  tùentlonné. 

Les  collections  d'histoire  naturelle  qui  seraient  envoyées  seraient 
données  au  Muséum  d'histoire  naturelle,  ou  à  tout  autre  établisse- 
ment scientifique ,  la  Société  de  géographie  ne  possédant  ^cune  dis- 
position propre  à  les  recevoir. 

Les  travaux  envoyés  recevront,  selon  l'appréciation  de  la  section  de 
fubliciié^  une  publicité  immédiate  dans  le  recueil  de  la  Société,  ou 
bien  ils  serviront,  à  une  époque  ultérieure,  aux  travaux  de  coordina- 
tion projetés. 

Tous  les  manuscrits  motiveront  un  accusé  de  réception  adressé  à 
l'auteur,  mais  sans  responsabilité  de  retourner  ceux  qui  auront  été 
déposés. 

La  Société  de  géographie  se  réserve  la  faculté  de  récompenser  les 
travaux  qui  lui  en  parattont  dignes. 

Toutes  les  communications  devront  porter  le  nom  de  l'auteur, 
l'indication  de  sa  résidence  et  la  position  qu'il  occupe  dans  la  marine. 

Elles  seront  adressées  au  secrétaire  général  de  la  Société  de  géo- 
graphie, 3,  rue  Christine,  à  Paris. 

Les  membres  de  la  commissUm  d^étude 
de  la  physique  de  la  mer  : 

HM.  L'amiral  Flkuriot-Deungle  ;  Dslessk;  Ch.  Grad; 
H.  Tarrt;  Jules  Girard,  rapporteur. 
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EXPÉRIENCES  DE  TORPILLES. 


FAITES  EN  ANGLETERRE  SUR  VOBEROSi. 


Le  fOOTernement  anglais  a  fait  procéder,  durant  les  mois  d*août  et  de 
septembre  derniers,  sur  le  navire  VOberon^  à  une  série  d'essais  sur  lesqoelf 
les  journaux  anglais  ont  publié  de  nombreux  renseignettients. 

Nous  empruntons  au  Times^  à  VEngineêt  et  à  VEngiMmng^  lescomplM 
rendus  qu'ils  ont  donnés  de  ces  expériences. 


■ 

I. 
Première  expérleaee  U 

Le  jeudi  6  août  187&  a  eu  lieu,  à  Stokes  bay,  près  Portsmouth,  soos 
la  direction  de  la  comoûssion  spéciale  {Ùberon  committee)  dont  nr 
W.-F.  Drumond«-JervoiSy  colonel  du  génie,  est  le  président,  une  pre- 
mière explosion,  faisant  partie  d'une  série  d'expériences,  qd,  tou- 
chant à  la  question  de  défense  de  nos  ports  et  de  nos  rades,  ont  une 
importance  qoll  serait  difGcîIe  de  s'exagérer. 

L'objet  qoe  l'Oii  a  en  vue  est  de  s'assurer  de  l'effet  que  produiraient, 
dans  diverses  circonstances,  des  explosions  semblables  à  celles  qui 
ont  été  dirigées  contre  YOberon  sur  les  fonds  de  nos  bâtiments  de 
guerre,  tels  qu'ils  sont  construits  actuellement,  et  par  suite  de  con- 
stater exactement  comment  nous  devons  placer  nos  charges  pour  ob- 
tenir les  meilleurs  effets.  Elles  doivent  nous  permettre  aussi  de  re- 

*  Engin$€r  da  14  août. 


EXPERIENCES  DE  TORPILLAS  lAlTES  $DR  L*0BER01I.  801 

)  ce  qui  peut  coDstituer  un  barrage  que  des  navires  ne 
essayer  de  franchir  sans  être  détruits. 
)  de  cette  série  d'expériences,  YOberon  a  été  disposé  dételle 
que  ses  flancs  et  ses  fonds  représentent  exactement  ceux  de 
s  ;  de  plus,  un  condenseur,  pris  sur  VOctavia,  a  été  installé 

ï  peine  nécessaire  de  dire  que  la  marche  suivie  dans  ces  atta- 
isiste  à  débuter  par  Texplosion  de  charges  relativement  dis- 
;  se  rapprochant  graduell^ent  du  navire.  Chaque  fois,  un 
ninutieux  des  effets  produits  a  lieu,  de  façon  à  obtenir  la 
ide  somme  d'informations  qui  peut  être  fournie  par  des  expé- 
lussi  coûteuses.  U  a  été  décidé  par  le  comité  des  torpilles  et 
âges  que  la  charge  employée  serait  de  500  livres  (227^)  de 
udre  comprimé,  cette  charge  étant  ce  que  l'on  peut  appeler 
3  normale  pour  les  conditions  qui  se  présenteront  le  plus  4ré- 
Qt  :  de  plus,  Tiounersion  à  laquelle  elle  donne  tout  son  ^t 
brasses  (U"50),  et  cette  profondeur  est  justement  celle  que 
ve  le  plus  communément  dans  les  parages  à  défendre.  Il  faot 
ei  que  500  livres  de  coton  poudre  correspondent  à  2,000  li- 
loudre  noire. 

oût,  malgré  le  mauvais  temps  et  les  difficultés  qui  s'ensui- 
cbarge  fut  placée  sur  le  fond  par  une  profondeur  de.  8  bras- 
}0)  et  à  environ  100  pieds  (30«/i7)  des  flancs  du  bâtiment: 
>n  est  indiquée  sur  la  figure  2  par  une  bouée, 
de  VOberon,  les  valves  d'injection  et  d'évacuation  du  con- 
étaient  ouvertes  ;  la  valve  (système  Kingston)  du  tuyau  d'a- 
)n  était  fermée  :  la  ligne  de  flottaison  se  trouvait  de  2  pouces 
plus  haut  que  le  sommet  du  condenseur, 
js  de  la  coque,  qui  primitivement  (avant  Tinstallation  du 
nd)  était  de  590  tonnes  (599^),  s'élève  actuellement  et  avec 
citions  nouvelles  à  920  tonnes  (935^),  les  chaînes  et  le  con- 
stant comptés  à  30  tonnes  (30,5^). 
i  de  tribord  du  navire  est  garni  de .  hh  appareils  à  écrase- 
a,  a,  fig.  2).  Le  piston  de  ces  appaireils  présente  une  surface 
I  pouce  carré  (&%3  carré),  et  s'appqie  sur  un  petit  cylindre 
I  durci  par  une  certaine  proportion  d'antimoine,  et  ayant 
e  de  long  (0"0127)  sur  1/12  pouce  de  section  (5%2).  De 
ôté  du  bâtiment  se  trouvaient  suspendus  par  des  cordes  de 
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'8  pouces  (0<"0762)  longues  de  12  pieds  (3'°65)  six  boulets  de  18  livres, 
garnis  chacun  d'un  appareil  d'écrasement  {b,  fr,  fig.  2)^  Sauf  les  pis- 
tons, qui  étaient  plus  légers,  ces  appareils  étaient  en  tons  points  sem- 
blables à  ceux  disposés  sur  les  flancs  de  VOberon, 

Les  500  livres  de  coton-poudre  constituant  la  charge  étaient  saturées 
d'eau  douce,  et  renfermées  dans  une  carcasse  étanche  en  fer  et  ré- 
glementaire :  l'inflammation  était  obtenue  au  moyen  de  deux  amorœs 
détonantes  d'Âbel,  en  contact  avec  deux  disques  de  coton  sec  du 
poids  de  9  onces  (280  grammes)  renfermés  dans  an  sac  étanche. 

Nous  croyons  pouvoir  dh*e  que  le  circuit  dont  on  avait  fait  usage 
dans  les  expériences  précédentes  était  aussi  employé  dans  celle-ci  : 

Un  chrcuit  est  disposé  pour  les  épreuves,  et  se  trouve  complétemoit 
fermé  ;  il  passe  de  la  pile  d'épreuve  à  travers  l'amorce  de  la  torpille, 
puis  se  rend  à  l'eau  par  une  plaque  de  terre  en  cuivre.  Ce  circuit  ren- 
contre un  point  de  grande  résistance  dans  la  fusée,  et  ne  peut  agir 
avec  assez  de  force  sur  Télectro-aimant  pour  mettre  en  jeu  la  puis- 
sante batterie  d*inflammation.  Cette  dernière  est  mise  en  action  dans 
le  service  des  mines  sous-marines,  soit  par  un  opérateur  placé  à  terre, 
soit  par  l'inclmaison  sous  un  choc  d'un  c  ferme-circuit,  »  qui  ferme 
pour  un  moment  un  nouveau  circuit  présentant  une  très-petite  résis- 
tance. Le  courant  peut  alors  donner  à  Télectro-aimant  la  force  néces- 
saire *. 

Dans  cotte  occasion,  on  eut  recours  au  premier  moyen. 

L'inflananation  eut  lieu  du  fort  Monckton,  sous  la  direction  du  ca- 
pitaine Âbney  (royal  engineer)  qui  d'habitude  dirige  cette  opération 
de  manière  à  pouvoir  prendre  une  photographie  instantanée  de  la  co- 
lonne d'eau  projetée.  Nous  croyons  que  dans  cette  occasion  on  en 
obtint  deux  excellentes  S  correspondant  à  des  phases  diffiireates  de  la 
gerbe. 

La  figure  1  montre  ime  vue  de  la  colonne  d'eau  projetée  par  reipkh 
sion  de  la  mine,  prise  d'un  canot  placé  du  même  côté  du  bftiimeot 
que  le  fort  Monckton,  c'est-à-dire  à  tribord.  Tout  en  étant  formidaUe, 
la  charge  ne  détermina  pas  par  son  exploston  un  effet  d'une  grande 
étendue.  La  forme  générale  de  la  colbnne  d'eau  indique  peraBe- 
même  la  loi  suivant  laquelle  agit  une  nûne  sous  marine  ;  l^eau  est 


t  Une  noie  avec  planche,  jointe  &  cette  traduction,  décrit  en  qvalques  moli  le 
dispositif  anqael  on  fait  ici  ailosion. 
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ment  déplacée,  mais  étant  incompressible,  présente  une  rësis- 
e  aux  effets  latéraux,  et  une  gerbe  est  projetée  verticalement  avec 
grande  violence,  comme  Tindique  la  figure  1.  On  voit  ainéi  aisé- 


P^ 


^P       I.  !■  ■  ■■■'!■■■.■  f     I    -       -     -"^ 


^^. 


et' 
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I 
I 


:,  "1 


FiB.  i. 

a  a  a  appareils  à  écrasement  fixés  sar  les  Oancs  da  bAtimeot. 
b  b  id.  snspendas. 

ee  id.  del'aatre  o6té  de  la  torpille. 

d  condeDseor. 

it,  que  la  sûreté  d'un  navire  dépend  plus  de  la  distance  horizon- 
à  laquelle  il  se  trouve  d'une  torpille,  que  de  la  distance  verticale 
l'en  sépare  *. 

)n  doit  aussi  remarquer  qu'il  faut  une  certaine  hauteur  d*eau  au- 
sus  de  la  charge  pour  qu'elle  puisse  développer  toute  sa  puis- 
ce. 

A  profondeur  à  laquelle  doit  être  immergée  une  charge  de  500  li- 
18  dé  coton  poudre  est,  ainsi  que  nous  Tavons  dit  déjà,  de  8  bras- 
(14««/i). 

J6l  figure  2  montre  la  distance  horizontale  de  la  charge,  la  position 
navire,  ainsi  qu'un  chapelet  de  boulets  creux  contenant  des  appâ- 
ta à  écrasement  de  Noble,  placés  à  23  pieds  (6*99)  de  distance 
rizontale  de  la  charge  et  du  c6té  opposé  à  YOberon,  Ces  appareils 
t  été  disposés  en  vue  de  continuer  une  série  de  recherches  sur  les 
^ions,  commencées  en  1875  par  le  comité  des  torpilles. 

l'anleor  veot  dire  qu'une  torpille  placée  verticalaxaent  en-desioiu  d'an.  i)à- 
ittit  loi  causera  des  avaries,  et  quelle  que  soit  son  immersion,  tandis  que  les 
18  produits  diminueront  très- rapidement  à  mesure  qu'augmentera  sa  distanee 
a.  torpille,  la  distance  étant  comptée  horizontalement. 
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La  forme  générale  des  tâles  formant  le  toad  àe  VOberom  ait  waa 
indiquée  ;  il  en  est  de  même  du  condenseur  dont  nous  avons  tctutllh 
ment  à  nous  occuper.  ' 

Au  moment  de  l'explosion,  le  navire  a  àd  avoir  h  supporter  â 
violente  pression  latérale  commençant  dans  la  direction  de  la  flèdi 
(fig.  S),  puis  devenant  presque  horizontale,  quand  les  gaz  eurent  Af 
produits  en  grande  quantité.  Le  bâtiment  eut  relativemeot  peu  de  t» 
dance  à  se  déplacer,  maïs  il  dut  transmettre  le  choc,  qui  se  sérail  p» 
duit  sur  l'eau  dont  il  tenait  la  place,  et  h  en  jouer  le  rdie.  S'il  ■»■ 
quait  d'une  manière  quelconque  à  ces  obligations,  il  en  devait  résuhr 
un  écrasement  ou  des  avaries  quelconques. 

Depuis  longtemps  il  a  été  indiqué  que  les  valves  et  le  condenKV 
d'un  bâtiment  placé  dans  ces  conditions  constituent  un  de  ses  pàSH 
vulnérables,  et  en  effet,  quelle  que  soit  la  forme  d'un  tuyau  contouit 
de  l'eau,  un  choc  ayant  lieu  à  l'une  de  ses  extrémités,  doit  se  tras- 
mettre  dans  toute  sa  force  à  l'autre  extrémité.  C'est  pour  cette  raiwa 
qu'un  condenseur  et  ses  valves  furent  établis  à  bord  de  VOben», 
constituant  ainsi  un  point  tout  particulièrement  important  des  diqXH 
sitions  prises.  Les  résultats  de  l'expérience  prouvent  combien  et 
fondée  cette  appréciation. 

Le  bâtiment  parut  à  peine  vibrer  sous  le  choc  de  l'explosion,  quoi- 
que l'énorme  colonne  d'eau  s'élevât  si  près  de  lui.  Des  pièces  de  bw 
et  d'autres  matériaux  furent  projetés  en  l'air  à  une  hauteur  d'envicoa 
150  pieds  (/|5°'75),  hauteur  calculée  d'après  le  temps  qu'ils  mirent  i 
retomber  (b',  b)  *. 

Lorsque  l'on  eut  accosté  et  visité  le  bâtiment,  on  trouva  qu'Q  bbtft 
un  peu  d'eau  provenant  de  quelques  avaries  du  condenseur  :  en  de- 
hors de  cela,  on  ne  put  constater  aucun  dégât  sérieux.  Le  ctaoc  iW 
fait  sauter  les  verres  lenticulaires  du  pont,  et  des  traces  de  la  secooff 
se  retrouvaient  partout,  mais  il  n'y  avait  eu  que  peu  de  mal  en  gtat- 
ral.  Les  animaux  embarqués,  comprenant  moutons,  volailles  etla|Al»< 
n'avaient  pas  souffert.  Une  visite  plus  complète  étant  tmpossit>le  dus 
la  situation  présente  du  bâtiment,  l'ordre  fut  donné  de  le  remorfKr 
su  bassin,  oit  sans  doute  il  restera  longtemps  pourqu'unexammlri^ 
minutieux  de  toutes  ses  parties  puisse  être  fait. 

D'auiiet  reDueiguemonis  doqs  odi  apprit  que  ce«  pièce*  i]«  b)M«li*B^ 
■uUriaux  Kvùent  tM  dispaiéi  snr  le  pool,  aaa  amarréi. 


KXPiaiBltCBS  DE  lORPILLBS    FAHKS  RDR    L'OBSBOK.  SOS 


806  nEVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

Les  résultats  de  cette  première  expérience  doiveDt  être  considérés 
comme  plus  satisfaisants  pour  les  ingénieurs  que  pour  les  officiers  de 
marine,  car  l'explosion  faite  à  la  plus  grande  distance  proposée  a 
trouvé  un  endroit  vulnérable  dans  le  bâtiment.  Quoiqu'une  aussi  lé- 
gère voie  d'eau  puisse  paraître  une  avarie  bien  peu  grave  à  un  obsef' 
vateur  superficiel,  en  raison  de  la  petite  distance  à  laquelle  le  bâti- 
ment se  trouvait  de  la  torpille,  cependant,  un  instant  de  réflexion 
indique  qu'elle  aurait  pu  se  montrer  très-sérieuse  pour  un  navire 
réellement  sous  vapeur.  II  est  en  effet  impossible  de  dire  si  un  tel 
choc,  ou  un  choc  de  nature  semblable  reçu  par  un  bâtiment,  ne  dé- 
semparera pas  sa  machine. 

Nous  ne  devons  pas  cependant  conclure  trop  vite  :  on  peut  imagi- 
ner un  moyen  de  préserver  les  condenseurs  du  choc  ;  l'emploi  même 
des  condenseurs  a  depuis  longtemps  donné  lieu  à  bien  des  plaintes- 
Nous  n'avons  pas  d'informations  sur  les  dispositions  de  celui  qui  es 
employé  dans  ces  expériences,  mais  bien  des  mécomptes  ont  eu  poo 
origine  le  désir  d'économiser  sur  les  condenseurs,  et  souvent  on 
fondu  d'une  seule  coulée  des  pièces  qui  auraient  dû  être  faites  en  plu 
sieurs  morceaux  et  travaillées  avec  soin.  Nous  parlons  maintenant  d 
la  marine  marchande  ;  mais  si  cette  manière  de  faire  lui  est  préjudi 
ciable,  combien  ne  Test-elle  pas  plus  encore  pour  la  marine  de  guerre  I 
Il  serait  en  effet  bien  triste  que  nos  condenseurs,  comme  le  taloi»^ 
d'Achille^  rendissent  inutile   notre  invulnérabilité  sous  d'autres  rap^ 
pocta. 

NOTE. 

Le  coarant  d'épreuve  pari  de  la  pile  d'épreuve  {fg,  3).  en  sûvant  It 
cliifldiii  tu,  arrive  à  un  électro-aimaut  6k»,  le  Iraveraci  et  vi^t  par  le  rm". 
sort  n  et  la  pièae  e  au  point  o  qui  représente  un-  axa  autour  duquel  peut 
iQiMiier  le.  levier  êxe,  et  auquel  vient  s'attacher  le  conducteur. 

Du  poii^t  0  il  passe  dans  le  conducteur,  et,  arrivé  à  l'embranclieiiieiu  » 
du  fil  conduciçur  et  du  ierme-circuil,  il  pre^id,  ce  dernier  étant  ouvert,  h 
djwjctiioft  de  1^  torpille,  vient  passer  dans  les  deux  amorces  os^ei  enlfaiarrivi^ 
à  hi  pla^DW  de  terre,  T. 

Le.  çoqraiU,  éprouvant  de  la  part  des  amorces  une  trè»cnuMJl9  r^rinUncpi 
(les.  iào^aip.  le.  servent  d'amorces  de  teiuionjt  ne  peut  rei¥toe  l'étafiMr 
aisml  Ml  aape/p  pjniaaant  pour  attirer  Tarmature  66»  qui  estmMhtamidimk 
sa.  foaîÉÎQii^  piwifti^  (jaiàfqpf^  par  kfifuure)  par  le  ressort  r. 

%le»éhQse»élMrii  iisM  set  éiat,  un  navire  vient  fcappee  le^tMB»«MA 
le  choc  établit  un  contact  à  Tintéricur  de  cet  appareil  et  le  courant  de  la 
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lie  d'épreuve,  trouvant  ope  dérivation  peu  résistante  <i>F,  cesse  de  passer*' 

ans  les  amorces  et  se  rend  au  ferme-circuit  F. 

Mais  le  courant  de  la  pile  d'épreuve-  trouvant  moins  dô  résistance  est 

^enn  capable  de  donner  à  Télectro-aimant  la  force  suffisante  pour  attirer 

irmatnre  66. 

Celle-ci  vient  donc  en  contact  avec  l'électro-aimant  en  pp;  le  levier  exe 

l'i|ii  ressort  non  figuré  tend  à  ramener  dans  la  position  e'Ve',  indiquée  en 

lintillé,  échappe  à  Tarmature  et  vient  occuper  cette  position. 

Le  courant  de  la  pile  d'épreuve  se  trouve  donc  ouvert  en  n  puisque  le 

as  ee  est  venu  dans  la  position  e'e'  ;  d'ailleurs,  le  contact  avec  la  pile  d*in- 

immation  s'est  fait  au  moyen  du  ressort  N.  Le  courant  de  cette  pile  s'élaace 

HB6  dans  le  conducteur  et,  dès  que  le  ferme-circuit  se  sera  recouvert  (ee 

li  a  lieu  automatiquement  d'une  manière  instantanée),  il  passera  par  les 

norces  dont  il  déterminera  l'inflammation* 


II. 
Devxlèflie  expérimee  »• 

La  seconde  expérience  d'attaque  du  double  fond  du  vapeur  à  roue 
1  fer  Oberon  a  eu  lieu  le  21  août  au  large  de  rextrémité  Est  de 
tokes  bay, 

La  construction  de  YOberon,  qui  eut  lieu  à  Deptford,  remonte  à 
année  18&1.  Aussi  ce  bâtiment  est  non-seulement  vieux,  mais  encore 
'un  faible  échantillon. 

Pour  ces  expériences  il  a  été  muni  d'un  double  fond.  Les  tôles  qui 
5c6uvrent  le  système  cellulaire  établi  sur  la  vieille  coque  du  bâti- 
lent,  dans  le  but  de  représenter  les  fonds  d'un  cuirassé,  ont  de  13/16 
10%6)  et  7/8  (22%2)  de  pouce  d'épaisseur.  On  suppose  qu'ainsi  dis- 
osée, la  carène  de  YOberon  présente  une  force  égale  à  celle  des  fonds 
Q  navire  Hercules. 

Ceci  posé,  les  résultats  qui  seront  obtenus,  en  enflanmiant  des  mines 
3ci8-marines  à  des  distances  horizontales  de  moins  en  moins  grandes 
es  fonds  de  YOberon,  fourniront  à  la  commission  des  torpilles  des 
années  valables  entre  les  différents  effets  produits  sur  la  double 
oque  des  cuirassés  par  des  mines  sous- marines  explosant  à  des  (Us- 
iDces  déterminées. 

Actuellement,  le  comité  de  YOberon  paraît  renfermer  les  expériences 
ans  ces  limites,  mais,  par  la  suite,  la  torpille  Whitehead  et  d'autre 
)rpilles  mobiles  seront  probablement  employées. 


itiiij 


<  Timêê  da  22  août. 
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Dans  les  expériences  précédentes  sur  YOberon,  une  charge  de 
500  livres  (227*")  de  poudre-coton  Waltham  Âbbey  saturé  d*eaudooce, 
et  amorcée  avec  environ  une  livre  de  coton  sec,  renfermé  dans  un  sac 
étanche,fut  placée  à  une  distance  horizontale  de  100  pieds  (SO^'dO)  do 
navire.  Elle  se  trouvait  contenue  dans  un  vase  étanche  en  fer.  An 
moment  de  Texplosion,  la  mer  étant  à  peu  près  étale,  TimmersûD 
était  de  &8  pieds  (U'^GO).  Le  fil  conducteur,  partant  du  fort  HoncktOD 
et  allant  à  l'amorce,  parcourait  800  yards  (731""). 

Ainsi  que  Tavait  prévu  sir  W.  Jervois,  la  mine  fit  explosbn  sans 
causer  de  dommage  à  YOberon  et  au  condenseur,  qui  se  trouvait  à  bord: 
le  navire  fut  naturellement  soulevé  par  l'explosion,  et  les  objets  mo- 
biles généralement  ébranlés  ;  deux  moutons  qui  étaient  à  bord  n'é- 
prouvèrent aucun  mal. 

Quand  le  navire  fut  visité  dans  le  dock  le  lendemain,  on  coastata 
que  le  double  fond  était  intact. 

L'expérience  de  la  semaine  dernière  fut  disposée  pour  être  en  tout 
point  la  répétition  de  la  première  ;  la  distance  seule  fut  modifiée,  et 
fixée  à  80  pieds  (24°'&9)  au  lieu  de  100.  Il  y  eut  cependant  deux  autres 
changements  qui  doivent  être  notés  : 

VOheiyn  fut  mouillé  un  peu  plus  en  dehors  de  l'accore  du  banc  que 
dans  le  premier  essai,  et  la  mine  fut  enflammée  à  une  profondeur  de 
52  pieds  (18"80)  au  lieu  de  48  (14"60. 

Enfin  le  coton-poudre  contenait  1  1/2  p.  0/0  d'eau  de  plus  que 
dans  la  première  expérience. 

Le  président  et  les  membres  de  la  commission  de  VOhcron^  com- 
prenant les  officiers  du  génie:  colonel  sir  F.-W.-D.  Jervois,  et  le 
lieutenant-colonel  Stotherd,  le  lieutenant  J.  Townsend-Buckoell,  le  ca- 
pitaine Singer  et  le  lieutenant  H.-W.  Hall,  de  la  marine  royale,  et 
M.  Abel,  chimiste  du  département  de  la  guerre,  quittèrent  Soutbsea 
et  Portsmouth  vers  deux  heures,  dans  une  chaloupe  à  vapeur  des 
constructions  navales  et  celle  de  V Excellent^  qui  était  mouillée  .dans 
son  ancienne  position  au  large  du  fort  Monckton,  à  l'extrémité  Est  de 
Stokes  bay.  D'autres  vapeurs  et  des  canonnières  suivaient,  portant  les 
membres  de  la  commission  des  torpilles,,  des  officiers  de  la  marine  et 
de  l'armée  de  terre,  des  membres  du  War  office,  des  personnes  mu- 
nies'de  billets,  etc.,  et  bientôt  se  forma  «aiutour  de  YOberon,  et  à  une 
certaine  distance,  ua  cercle  bien  fourni  de  b&timents  et  d'embarca- 
ions. 
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ler  étalé,  qui  était  à  peu  près  h  3  heures,  avait  été  choisie 
I  le  meilleur  moment  pour  faire  Texpérience,  et  exactement,  en 
voulu,  l'officier  qui  était  à  terre  mit  le  feu  à  la  mine, 
immense  gerbe  d'eau-  et  de  boue  noire  s'éleva  dans  l'air  à  une 
r  que  différentes  estimations  portent  de  150  pieds  {&G")  k 
)ds  (61").  En  retombant,  elle  inonda  le  pont  de  YOberon.  Elle 
ois  fois  plus  considérable  que  la  colonne  d'eau  et  de  boue  pro* 
ans  les  dernières  expériences  ;  mais  la  quantité  d'eau  douce  qiie 
nairàt  les  500  livres  de  poudre-coton  formant  la  charge  de  la 
tait  plus  considérable  dans  le  second  cas  que  dans  le  premier, 
nersion  étdt  aussi  plus  grande. 

eron  se  maintint  sur  l'eau' cependant ,  sansK]|ue  l'extérieur  de  la 
portât  trace  d'avarie:  sa  visite  permit  dé  constater  que»  la 
jubâtim^t  n'avait  subi  aucun  dommage*  et  qu'il  en  était  de 
iu  condenseur  etde  sestubèe. 

3bjets  mobiles»  comme  dansr  la  première  expérience,  fiirent 
ement  dérangés,  et  les  bordages  vieux  et  pourris  du  pont  sou- 
ans  un  ou  deux  endroits  ;  ce  fut  la  Seule  atàne  qu*il  fut  pôs* 
)  constater,  même  à  son  égard. 

;  cependant  impossible  de  dire  avant  la  visite  au  hwtaSJi  si  le 
fond  de  i'Ob^on^  représentant  celui  de-  VHercules^n,  oui  ou 
uffert  de  l'explosion  ;  le  bâtiment  fiit  remorqué  immédiâlement 
rtsmouthpourentrerdans  la  forme.  >  :>ii  '    . 

•rogramme  d'expériences  du  War  office  coùtient 'tes  chiffres 

;  de  la  coque  de  l'Ofr^on  avaht  le  tevétemeat  inétallique' ièt  la 
Ile  établis  pour  lui  fafre  représenter  le  double  fond  de  l'fier- 
90  tonnes  (599*^  X  <  ir;  i  t.!    •  /  :  :;. 

^actuel,  926  tonnes  ^941*x).  ^     '■ 

I  du oondeilseur, câbles,  etc;,  SOtonlnes.  •  •■-''■'  •  ''  '  k.< 
atote-iquatre  appareils^  4  écrasement  scmt  fixés  au'c6téqle  tri- 
fttéattaqué.-    :'  -^  .'•       .  ■  ■'\  '■.  '    vr..  ;.,:    ,,::/i 

iaquebord  du  bâtiminit  sont Mssi  suspendus  paf> dés i cordes 
uces  (76^)v  langues  de  1 2  pieds  (3*^66)  des  obus  sidièriqueB  i 
[K)ftfeint'Cbaeuki' un  appareil  à  é^asement/niais  âont'>lé!^plMdQ: 
rp<>idsm^tidr«^^Meehii  dei^l^iîeiM  <  '  -r.*^  i  :.  ^  i  ^ 
irip^ fct ti^4^(mbte,  petite  brise,  belto md^^  Vii  .m,  ur ': 
letie deuriètw'tiïpérieMé, r^B$if§ini$ring  du  i»  a^t  apoMfé 
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un  compte  reùdn  qui  nous  a  paru  également  mériter  l'atlentiûiL  En 
voici  la  traduction  : 

a  Les  conditions  de  cette  seconde  expérience  étaient  semUaUes  à 
celles  dans  lesquelles  la  première  avait  été  effectuée,  à  cette  diffé- 
rence pvès  que  la  charge  avait  été  placée  à  20  pieds  (6*10)  plus  prèi 
de  VOberon,  On  sait  que  dans  la  première  expérience  la  diarge  con- 
sistait en  500  livres  (227^)  de  fulmi-coton  comprimé  d'Abel,  saturé  de 
33  p.  0/0  d'eau  douce,  et  placée  dans  une  enveloppe  en  fer.  L'imor- 
çage  était  formé  de  deux  disques  de  fulmi-coton  sec,  et  de  4eux 
amorces  au  fulminate,  enflammées  par  rélectridté.  La  torpille  étuli 
placée  par  le  travers  de  VOberon  par  8  brasses  d'eau  (14^0),  leU- 
timent  se  trouvant  tui-^méo^  par  10  brasses  (18?30)  du  côtéoppceé 
à  Y  Obérons  A  côté  de  la  charge  et  à  20  pieds  (6'°i0)  de  cette  der^ 
nière,  était  âu^)enda&  une  rangée  de  demi-bombes  contenant  des 
appareils  à  mesurer  l'écrasement,  tandis  qi^e  contre  VObervn  1» 
même  on  avait  disposé  quantité  de  semblables  appareils,  et  sQspeoda 
sur  ses  côtés  une  série  d'appareils  de  même  genre  à  petits  pistoa 
fixés  dans  des  boulets  de  18. 

«  Dans  le  cas  présent,  la  charge  était  donc  éloignée  de  YObem 
d'Une  distance  horizontale  de  80  pieds  (2i"'&0)  au  lieu  de  100  {ii^k% 
comme  précédemment.  Cette  réduction  de  dislance  a  été  effectnii 
pour  floivre  le  programme  de  la  commission  de  ViM^eran^  dont  lepbfr 
est  de  réduire  par  des  diminutions  successives  l'éloignement  du  bMr 
ment,  pour  constater  la  nature  des  avaries  qu'à  chaque  distance  oi 
peut  raisonnablement  compter  faire  à  un  cuirassé  par  rexploàoQ  èk 
500  livres  (>227>)  de  fuhnircoton.  VObenm  était  à  son  premior  wfnér 
lage.dans  Stokes  bay,  et  était  entouré,  à  distance  de  steeléi  par  tt 
quantité  de  bâtiments  de  TÉtat  et  d'autres  navires  portant  les  wm 
bres  de  la  commission  de  VOberon^  de  nombreux  offiders  de  1*101^ 
et  de  la  marine,  et  une  foule  d'autres  spectateurs  attirés  par  llméltt 
de  Texpérienoe.  A  trois  heures,  tout  éunt  prêt,  le  signftL  tnk  éttâ 
de  la  chaloupe  du  Royal  Engineer  au  rivage  du  fort  Mondctoi*  al  il 
charge  fui  enflammée.  Une  Immenae  gerbe  d'eau  se  produiail,  itlk 
pHudiiilé plus  grande  ob  celte  fois  la  torpille  étail  de  VQher^m^wbwm 
nifèsla  d^imerjaaaBîère  évideate  sur  lebAtîmeQti}#-méQie  qui  épntVk 
un  léger  soulèvement  el  fut  de  pkm  eniKdeppéi  par  laelMite  de  la  umk 
d'eau  déplacée.  Un  exiiiiMP.extérieiw  de  lii.<(W^P^4éQ0«¥iitiaMl|i 
anpaoepeef  dfevarfest  n^iiM  i«^ 
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duii  on  déplaceiBeat  général  de  Tanneiaent.  A  Tafriàre,  les 
à  eau  formant  lest  étaient  dérangées  de.  leur  position  .pre*-. 
et  trois  des  pièces  de  bois  de  h  pouees  (Li54)fClui  avaiei^t  aervià 
mer,  avaient  été  chassées  de  leurs  encastrements,  et  Tune, 
§tait  brisée  à  Tavant  ;  les  caisses  de  lest  n'avaient  pas  bougét 
a  l'échelle  et  d'autres  objets  çiobUes  eussent  été  rejetés  d'en- 
pouces  (20%)  du  côté  opposé  à  celui  où  le  navire  avait  été 
k  la  force  de  l'exptosion.  Les  mêmes  dégâts  pouvaient  aussi 
^er  sur  le  pont,  où  Ton  trouva  des  caps  de  n^uton  arrachés  de 
»gements,  les  coutures  légèrement  ouvertes,  les  caiUebotis  et 
leaux  mobiles  déplacés  de  la  môme  quantité  que  Ijss  objets 
ts  inférieurs.  Quelle  serait  l'étmidue  exacte  des  avaries  qu'é» 
ait  à  une  si  faible  distance  la  machine  d'un  navii'e:  subissant 
lésion  de  la  nature  de 'celle  qu'on  a  produite  prèsdel'OfreremrP 
une  question  qui  ne  peut  être ,  résolue  que  par  l'examen  mi- 
auquel  s'est  livrée  la  commission  sur  le  navire  au  bassin*  Que 
lonoement  de  la  machine  eût  été  tffoublé,  c'est  ce  qui  :€st  en*: 
18  certain  que  dans  l'expérience  précédente  ;  mais  comme  la. 
e  VOberan  n'a  pas  offert  de  tracea  d'avarie,  il  est  dair  qu'une 
I  de  80  pieds  (2&'"60)  n'est  pa0  de  nature  à  endommager  gva- 
la  coque.  Deux  moutons  mis  à  bord  avant  l'expérience  ont  été 
is  vivants  et  sans;  blessures  ;  ce  fait  permet  de  considérer 
pnobable  que  ni  la.  vie,  ni  les  membres  des  hommes  n'eussent 
promis  dans  ce  cas.  Le  seul  point  qui  reste  en  litige  est  cehii; 
ir  si  l'inertie  relativement  plus  grande  qu'un  cuirassé  doit  au 
s  sa  cuirasse,  de  sa  machine  et  des  autres  objets  composant 
ament,  n'aurait  pas  oocasionoé  une  plus  grande  somme  de  déh 
\B  la  partie  inférieure  et  wa  protégée  de  la  Qoque.  En  fait» 
\.  lui-même  reste  intact,  laais.  il  est  possible  qu'un  cuirassé . 
iiie  équivalente  et  entièrement  armé  ne  fût  pas  Sûvti^  saos 
;e  de  cetie  rencontre.  U.  ressort  des  effets  connus  que  VOkerW; 
hS:  a  été  déjà,  approché  de  trèsrprès  des  limitée  du  cercle  daor 
et,  une  feis  ces  limites  établies  pour  lui,  nous  croj^ms^  pour 
os.  que  nous  avonsavaecée?  eîrdessqs»  qy'ellee  peuvent,  êtoe-. 
éee  aux  bâiîmeiits  en  servios  avec  une  précision  ia&ilUUe. 
.  4étBiki.âere;(périence  eat  été  évidemmeni  bien  observée  fm^ 
lûiBim  de  VOAffreii:  e^lée  par  son  seprétaûr^i.ledîeutensMI': 
U.dAgéHM4:elt  lesirésvtots  pQHrroi«,4ue  d:piwiKâçiQii«f:e|i» 
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opinions  erronées,  paroe  qu'eUes  sembleraient  jeter  un  disbrédit  tem- 
poraire sur  an  très^^important  moyen  de  défendre  lés  cdteà,  et  en 
apparence  tourner  en  ridicule  les  ti^ayaux  de  ôbox  q^  ^occupent  de 
soii  développement  piratique.  Noiis  sommes  très-heureux  qu'elles  oe 
puissent  fdire  ni  TUn  ni  Tautre,  comme  nos  obserrations  le  montre- 
ront, et  «ommé  lès  résultats  des  expériences  actuelles  et  ultérieures 
le  prouveront  sans  aucun  douté.  > 

m. 

-    JréUkèmio  expérience  « . 

La  troisième  expérience  d'explosion  d'une  torpille  chargée  de 
500  livres  (227  kilogr.)  de  colon-poudre  en  disques,  de  WalthamAb- 
bey,  contre  les  flancs  de  tribord  du  double  fond  en  fer  de  YObem, 
établi  sur  ce  bâtiment  pour  représenter  dans  tous  ses  détails  (d'épais- 
seur de  métal,  de  distance  entre  les  tôles  intérieures  et  extérieures, 
et  de  disposition  des  liaisons  longitudinales  et  verticales)  le  double 
fond  du  bâtiment  YHerculeSj  qui  était  indiquée,  fut  retardée  jus- 
qu'au lendemain  en  raison  du  mauvais  temps  qui  empêchait  de  dis* 
.^  poser  la  torpille  exactement  à  la  profondeur  voulue. 

Cette  opération  fut  faite  dans  la  matinée  du  5  septembre,  au  large 
du  fort  Monckton,  et  à  Tendroit  où  les  deux  précédentes  attaques 
contre  VOberon  avaient  eu  lieu. 

La  torpille  fut  disposée  exactement  à  la  même  profondeur,  43  pieds 
(1 4™6)  à  mer  haute  et  étale  ;  mais  cette  fois,  à  une  distance  horizontale 
de  60  pieds  [18°'27)  du  flanc  dé  tribord  de  VOberon,  la  distance  entre 
la  torpille  et  le  navire  étant  ainsi  diminuée  de  20  pieds  (G^'OQ). 

La  première  expérience  avait  été  faite  à  une  distance  horizontale  de 
100  pieds  (30"45)  et  la  deuxième  de  80  pieds  (24»36). 

Le  tirant  d'eau  moyen  de  VOberon  étant  de  12  pieds  (3°^65),  la  tor- 
pille devait  donc  faire  explosion  à  une  distance  verticale  de  36  peds 
(10°95)  de  la  quille  du  navire. 

On  doit  se  souvenir  que,  lors  de  la  première  et  de  la  seconde  expé- 
rience, l'explosion  ne  produisit  aucun  dommage  aux  fonds  du  bâtiment, 
et  nous  pouvons  établir  tout  d'abord  que  Texpérience  de  samedi  donna 
également  des  résultats  négatifs. 

*  TVifiM  du  ^  septeoolbjd. 
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L*^xpériencefut  faite  sous  I4  di/èctioa  ducolonel^ir  William  JerVôis, 
ésident  du  comité  de  V  Oberon^  et  des  membres  do)  oônâtâ  adtuelte- 
enl  présents  en  Angleterre. 

Les  expériences  de  VOberon  sont  faites  simpl^nént pour  établira 
lelle  £stance  minimum  d*ane  torpille  peut  passer  un  cunrassé,  ou 
1  autre  bâtiment  à  doubla  iond,  sans  éprouver  d'avaites  par  isuite.de 
^rplosion  de  cette  torpille  ;  mais  les  expériences  suédoises!  à,  Cafrls- 
ona  doivent  comprendre  des  explosions  de  d jnazûite  :  en  contact 
ec  un  double  fond  semblable,  et  les  résultai  ainsi  obtenus;  rapprcl- 
lés  de  ceux  que  donneront  les  expériences  sur  VObertm^  fourniront 
»  données  très^importantes. 

A  bord  de  YOberon,  le  condenseur  appartenant  au  navire  de  Sa 
ajesté)  Octavia,  était  phcé  comme  précédemment  (reposant  sur  les 
nds  du  bâtiment  dans  la  partie  centrale  ;  la  partie  supérieure  se 
ouvant  à  deux  pieds  (O^^'GOO)  en  dessous  de  la  iloltaison,  les 
dves  d'injection  et  d'évacuation  ouvertes,  et  la  valve  de  Kingston 
3  la  pompe  alimentaire  fermée). 

Le  condenseur  était  simplement  plaoé  sur  les  fonds  àeTOberorty  et 
était  maintenu  par  aucune  des  chevilles,  attaches,  ou  cales»  qui  Tau- 
dent  assujetti  è  bord  d'un  bâtiment  de  mer. 
A  bâbord,  le  condenseur  s'appuyait  contre  quelques  lourdes  caisses 
eau  en  tôle,  et  pldnes  ;  ïnais  à  tribord,  côté  contre  lequel  l'explosion 
3vait  être  dirigée,  le  condenseur  était  soutenu  par  deux  fortes  pièces 
3  bois,  partant  de  la  partie  supérieure  du  condenseur,  et  venant  s'ap- 
ayer  contre  la  muraille  du  bâtiment. 

Il  est  important  de  noter  cette  disposition,  le  joint  da  toyac^  d'in- 
iCtion  du  condenseur  ayant  éprouvé  quelques  légers  doiiimbges  par 

lite  de  l'explosion. 

Tous  les  couvercles  des  caisses  à  eau  étaient  assujettis. ou  fermés 
rec  leur  fermeture  à  clavette  :  les  panneaux  étaient, recouverts;  et 
(US  les  objets  à  bord  amarrés  aussi  solidement  que  possible  pour  re- 
ster au  choc  produit  par  l'explosion. 

Deux  moutons  étaient  attachés  contre  la  muraille  qui  devait  être 
Claquée,  enfin  un  couple  de  lapins  étaient  aussi  placés  du  même  côté, 
ans  im  baril. 

Après  une  visite  des  dispositions  prises  à  bord  de  YOberon^  la  tor- 
iile  fut  enflammée  quelques  minutes  avant  k  heures,  [à  Ifétale  der  la 
aute-mer.  Une  colonne  d'eau  et  de  boue  s'éleva  danff  l'air  coolme 
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à  l'ordinaire,  et  à  une  hauteur  de  200  pieds  (60"»).  La  base  de  la  gerbe 
^tait  de  150  pieds  (/iS*»). 

VOberon  donna  une  bande  très-marquée  :  quelques  pièces  de  bois 
qui  avaient  été  laissées  sur  le  pont  non  amarrées,  furent  projetées  en 
Tair  à  une  assez  grande  hauteur,  mais  le  navire  continua  à  flotter,  et 
sa  coque  ne  présenta  aucun  signe  extérieur  d'avarie. 

Une  visite  très-minutieuse  des  tôles,  intérieures,  faite  immédiate 
ment,  permit  de  constater  qu'aucune  voie  d'eau^  aucune  avarie,  même 
légère,  ne  s'était  produite. 

Le  choc  reçu  par  la  coque  dut  cependant  être  considérable  :  les  cou- 
vercles des  caisses  à  eau  furent  ouverts  et  jetés  de  côté  ;  ceux  dès 
panneaux  projetés  avec  une  grande  violence  ;  et  les  deux  pièces  de 
bois  étayant  le  condenseur  contre  la  muraille,  déplacées  et  brisées. 

Tout  ceci  devait  naturellement  avoir  lieu  ^  mais  le  double  fond 
étant  resté  intact  et  exempt  d'avarie,  il  faut  en  conclure  que  la  tor- 
pille a  complètement  échoué\  sa  distance  à  la  coque  étant  trop 
grande . 

Mais,  isoit  que  les  fonds  du  bâtiment  aient  cédé  dans  une  certaine 
mesure  sous  l'effort  de  l'explosion,  soit  par  suite  d'une  transmission 
dés  forces  par  l'intermédiaire  des  deux  pièces  de  bois  qui  étayaient  h 
partie  haute  du  condenseur  contre  la  muraille,  ce  dernier  avait  été 
soulevé/oii  incliné  suffisamment  pour  qu'un  certain  effort  a'execçit 
sur  le  ti^au  d'injection,  et  ouvrit  en  partie  son  point  de  raccordement 
avec  le  condenseur.  L'eau  fuyait  très-librement  par  là. 

Si  cette  avarie  s'est  bien  produite  comme  nous  venons  de  Texpii- 
quer,  elle  ne  pourrait  avoir  lieu  avec  un  condenseur  fixé  comme  ils  le 
sont  à.  bordjdes  bâtiments . 

Ce  condenseur  doit  être  visité  complètement  aujourd'hui  par  lé  per- 
sonnel du  dock,  et  la  vraie  nature  de  l'avarie,  ainsi  que  les  causes  qui 
l'ont  produite,  seront  l'objet  d'un  rapport  La  coque  et  le  double  fond 
du  bâtiment  doivent  aussi  être  soumis  à  un  examen  minutieux. 

Les  moutons  et  les  lapins  n'ont  eu  aucun  mal. 

Immédiatement  après  l'expérience,  les  chaînes  qui  tenaient  rObe- 
fM  dei'avaût^et  de  l'arrière  furent  filées,  puis  le  bâtiment  remor- 
qué jusqu'à  Portsmouth,  où  il  fut  mis  dans  le  bassin.  Hier  quand 
le  bâtiipent  fut  à  sec,  un  examen  du  double  fond  !en  dessous  de  la  flot- 
taison me  fit  constater  aucune  avarie  ;  aujourd'hui  une  visite  plus  coin-* 
'Plète  doit  être  faite.  ! 
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IV. 
Quatrième   expérieaee  *. 

procédé,  le  20  septembre,  dans  la  baie  de  Stokes,  sous  la  pré- 
du  colonel  Jervois  à  la  quatrième  expérience  de  résistance  du 
fond  en  fer  construit  sur  YOberon.  Les  résultats  prouvent  d'une 
3  certaine  qu*à  la  distance  décroissante  où  la  torpille  était  placée 
luraille  du  navire,  on  avait  dépassé  le  point  au  delà  duquel  un 
[quelconque  pourrait  passer  sans  dangei^  à  Tabri  des  effets  d'une 
de  fond  de  même  force. 

)mité,  rappelons-le,  commença  ses  expériences  sur  la  résistance 
ivon,  en  faisant  partir  électriquement  une  torpille  de  fond  de 
res  (227  kilogr.)  de  coton  poudre  en  disques,  renfermées  dans 
)ppe  réglementaire  et  contenant  un  certain  taux  pour  cent  d'eau 
d'une  torpille  placée  à  une  distance  horizontale  de  100  pieds 
\  de  la  muraille  de  VOberoji.  L'inflammation  devait  avoir  lieu 
la  hauteur  de  marée  donnerait  à  la  torpille  la  profondeur  con- 
î  de  i8  pieds  (U"'60).  VOberon  ayant  un  tirant  d*eau  moyen 
)ieds  3  pouces  (3"i0),  le  centre  de  l'enveloppe  contenant  la 
reposait  à  une  distance  verticale  se  rapprochant  autant  que 
3  de  36  pieds  (11  mètres)  au-dessous  du  niveau  de  la  quille  du 
mais  non  directement  au-dessous,  vu  la  distance  horizontale. 
Qière  explosion  produisit  fort  peu  d'effet,  et  on  peut  en  dire 
ies  deux  suivantes,  produites  à  des  distances  de  80  pieds 
I,  puis  de  60  pieds  (I8"*30).  Dans  tous  ces  essais,  y  compris  le 
,  celui  de  samedi,  rien  ne  fut  changé  que  la  distance;  la  charge 
ire  et  la  profondeur  étaient  les  mêmes. 
5  la  troisième  expérience,  VOberon  avait  été  mis  au  bassin  et 
5  ;  on  avait  trouvé  sur  la  face  extérieure  du  double  fond,  quel- 
dices  qui,  sans  être  des  avaries  de  la  moindre  importance,  in- 
nt  toutefois  que  la  torpille  était  fort  rapprochée  de  la  distance 
lie  elle  laisserait  des  traces  de  son  action.  On  décida  par  suite 
'expérience  de  samedi,  de  diminuer  la  distance  de  10  pieds 
seulement  au  lieu  de  20  (6"10),  comme  on  l'avait  fait  précé- 
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demment.  On  complcHa  aussi,  à  bord  de  VOberon,  les  préparalifc qui 
lui  permettraient  de  flotter  d'une  manière  certaine,  après  rexplosion 
jusqu'à  son  entrée  au  bassin.  Tout  le  lest  en  fer  fut  débarqné  et  rem- 
placé par  des  barriques  vides  et  des  caisses  à  eau  en  fer,  le  poids  né- 
cessaire pour  donner  le  tirant  d'eau  voulu  fut  complété  en  remplissani 
d'eau  un  certain  nombre  de  ces  caisses.  On  mit  à  toutes  les  écoo- 
tilles  toutes  les  pompes  à  main  qu'on  put  placer,  et  les  pompes  i 
vapeur  du  navire  se  tinrent  prêtes  pour  chasser  Teau  qui  entrerait 
par  une  broche  provenant  de  l'explosion,  s'il  s'en  produisait  une.  le 
staff  captain  Moriarty,  de  l'arsenal  de  Portsraouth,  fit  adopter  égale- 
ment une  précaution  fort  utile  :  on  ajouta  aux  dispositions  déjà  prises 
une  vieille  voile,  placée  à  l'extérieur  du  navire,  par  le  travers  et  aa- 
dessus  du  condenseur,  à  l'endroit  où  devait  avoir  lieu  l'effet  maximum 
de  l'explosion  sur  le  double  fond  du  navire  :  un  des  côtés  de  la  voile 
était  lesté  de  gueuses  en  fer  et  le  reste  roulé  contre  le  haut  de  la  mu- 
raille du  navire,  retenu  par  de  légères  cordelettes,  afin  qu'on  pût  ra- 
pidement jeter  à  la  mer  la  partie  inférieure  de  la  voile,  qui  viendrait 
ainsi  s'appliquer  contre  toute  ouverture  produite  dans  le  double  fond. 
Cette  méthode,  employée  par  la  marine,  offre  de  grandes  garanties  en 
s'opposant  à  l'entrée  de  l'eau  dans  un  navire.  Le  condenseur  était 
placé  dans  le  compartiment  central  du  navire,  toutes  ses  valves  d'in- 
troduction et  d'extraction  ouvertes  et  laissant  un  libre  accès  à  l'eaa  de 
mer  dans  les  tubes,  absolument  comme  si  VOberon  avait  été  en 
marche  sous  vapeur  au  moment  de  l'explosion  ;  il  reposait  simpte- 
ment  sur  les  carlingues,  sans  être  accoré  contre  les  flancs  du  na- 
vire ;  et  par  conséquent  il  était  beaucoup  moins  solidement  fixé  qu'il 
l'eût  été  sur  un  navire  armé. 

On  ajouta  au  programme  de  l'expérience  de  samedi  une  obsen'a- 
tion  du  plus  grand  intérêt,  inspiré  par  la  circonstance  que  l'on  va  dire. 
Des  officiers  suédois  assistent  à  nos  expériences  faites  avec  du  cotoa 
poudre  contre  la  coque  à  double  fond  de  YOberon^  et  des  officiers 
anglais  suivent  les  essais  faits  à  Garlscrona  avec  de  la  dynamite  et  di- 
verses autres  poudres,  sur  un  double  fond  représentant,  comme 
VOberon,  la  résistance  de  Y  Hercules.  Dans  le  courant  des  expériences 
suédoises,  on  avait  observé  que  l'inflammation  d'une  mine  de  dyna- 
mite avait  fait  éclater,  rien  que  par  le  choc,  deux  autres  torpilles 
libres  placées  à  100  pieds  (30°50)  de  la  première.  Pour  essayer  si  ce 
résultat  se  produirait  avec  du  coton- poudre,  on  plaça,  samedi,  deux 
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pilles  en  diagonale,  du  côté  opposé  à  VOberon  par  rapport  à  la 
ne  qu'on  devait  enflammer,  et,  comme  en  Suède,  sans  aucune  corn- 
inication  avec  celle-ci. 
L'une  fut  placée  à  106  pieds  (32"30)de  distance;  elle  était  formée 

100  livres  (iS^'SOO)  de  coton-poudre  en  disques  de  Waltham  Ab- 
y,  placées  dans  l'enveloppe  réglementaire  avec  addition  d'en- 
•on30  p.  0/0  d*eau  douce.  L'autre,  simplement  formée  de  50  livres 
2*700)  de  coton  poudre  enveloppées  d'un  morceau  de  filet  de  pêche, 
L  placée  à  120  pieds  (36™60)  de  la  torpille  d'expérience.  Toutes  deux 
posaient  sur  un  fond  de  vase  molle  de  3  à  4  pieds  (0"*90  à  1"'20) 
§paisseur,  à  100  pieds  (30"»50)  Tune  de  l'autre,  et  maintenues  dans 
vase  par  du  lest  en  fer.  Disons  tout  de  suite  qu'elles  ne  firent  pas 
plosion  par  suite  de  l'inflammation  de  la  mine  principale  :  peut-être 

résultat  eCit-il  été  différent  avec  du  coton  sec,  et  si  le  fond 
ait  été  dur  au  lieu  d'être  mou.  En  tout  cas,  c'est  là  un  intéressant 
jet  d'expériences  pour  l'avenir. 

Tous  les  préparatifs  de  l'expérience  de  samedi  furent  faits  de  bonne 
ure,  afin  de  pouvoir  avant  la  nuit  entrer  VOberon  au  bassin  et 
aminer  sa  coque.  La  marée  et  le  temps  favorisaient  cette  combinai- 
Q,  et,  dès  9  heures  du  matin,  VOberon  était  entouré  d'une  vraie 
•tlille  d'avisos,  canots  à  vapeur,  remorqueurs  et  embarcations  à  l'a- 
ron. 

Il  n'y  avait  presque  pas  de  vent,  le  clapotis  du  flot  avait  cessé 
ec  la  mer  haute;  l'eau  était  aussi  tranquille  et  sans  rides  que 
uvait  le  désirer  le  spectateur  le  plus  exigeant. 
L'explosion  fut  produite  par  la  batterie  électrique  du  fort  Monckton. 
elques  minutes  après  9  heures.  On  vit  se  produire  la  colonne  d'eau 
bituelle,  s' élevant  du  cône  soulevé  par  l'explosion.  La  partie  exté- 
^urede  cette  trombe  frappa  la  muraille  tribord  de  VOberon,  qui  fut 
ulevé  par  le  choc  de  la  lame  à  plusieurs  pieds  au-dessus'du  niveau 

l'eau  environnante,  et  retomba  au  milieu  de  la  vague  circulaire  qui 
forme  au  bord  du  cône.  VOberon  roula  violemment  pendant  deux 

trois  minutes  et  parut  à  chaque  oscillation  sur  le  point  de  couler. 
^e  escouade  de  gabiers,  qui  se  trouvait  à  portée  sur  des  remor- 
eurs  du  port  se  rendit  promptement  à  bord,  mit  en  action  les  pom- 
s  à  main  et  à  vapeur,  et  fit  usage  de  la  voile  préparée  d'après  les 
nseils  du  capitaine  Moriarly.  Des  câbles  furent  élongés  et  en  peitde 
îiutes,  VOberon,  remorqué  par  deux  vapeurs,  se  dirigeait  sur  le 
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port  de  Portsmouth  pour  y  entrer  au  bashin.  Pendant  le  trajet,  oo 
examina  Tintérieur  du  navire  et  on  put  conclure  qu'il  n'y  avait  au- 
cune déformation.  La  coque  intérieure  n'offrait  pas  la  moindre  trace 
d*avarie,  et  le  travail  des  pompes  à  bras  et  à  vapeur  fut  jugé  inutile, 
car  il  n'y  avait  d'eau  à  bord  du  navire  que  celle  qui  y  était  tombée, 
par  dessus  la  muraille,  de  la  colonne  d'eau  produite  par  Texplosion. 
On  crut  généralement  que  YOberon  n'avait  subi  aucune  avarie  ;  mais 
dans  l'après-midi,  le  navire  entré  au  bassin  ayant  été  mis  à  sec,  on 
trouva  qu'il  y  avait  eu  des  avaries,  et  des  plus  sérieuses. 

Le  meilleur  moyen  de  les  apercevoir  était  de  se  placer  dans  le  dock, 
sous  le  renflement  produit  par  le  double  fond  de  VOberon^  et  de  re- 
garder sur  l'avant  et  sur  l'arrière,  dans  le  sens  des  joints  du  borde. 
Plaçons -nous  donc  en  cet  endroit  :  nous  voyons,  marquée  sur  le  dou- 
ble fond  en  larges  lignes  de  couleurs,  la  trace  de  tous  les  couples  et 
cornières  horizontales  et  verticales,  placées  entre  les  deux  tôles  da 
double  fond,  et  également  celles  des  cloisons  de  compartiments  étan- 
ches  construits  intérieurement. 

Si  ces  lignes  rouges  n'avaient  pas  existé,  on  aurait  pu  tout  aussi 
bien  reconnaître  la  place  des  couples.  L'énorme  pression  instantanée 
produite  sur  le  double  fond  dans  les  parties  les  plus  rapprochées  de  la 
torpille  par  l'explosion  de  cette  dernière,  avait  enfoncé  la  tôle  exté- 
rieure entre  les  couples  —  beaucoup  plus  entre  les  couples  verticaui 
qu'entre  les  cornières  horizontales,  —  et  formé  une  série  de  petits 
creux  qui  montraient  d'une  manière  certaine  ce  qui  serait  arrivé  s'il 
avait  existé  la  moindre  ûssure  dans  les  tôles.  La  portion  la  plus  épaisse 
du  double  fond  de  VObero7ij  située  dans  les  parlies  les  plus  basses, 
était  percée  pour  les  passages  du  grand  tuyau  de  prise  d'eau  du  con- 
denseur, recouvert  de  son  grillage,  et  du  tuyau  d'extraction,  à  quel- 
ques pieds  de  distance  et  dans  une  autre  rivure  du  bordé.  Ici  on  trouva 
un  rivet  chassé,  ou  tellement  près  de  l'être,  qu'on  le  retira  dans  le 
bassin  pour  mettre  à  sa  place  un  tampon  de  bois.  Tous  les  rivets,  à 
plusieurs  pieds  alentour,  étaient  disjoints  ;  le  tuyau  d'extraction  da 
condenseur  (en  fer  et  de  12  pouces  (0°»305)  de  diamètre),  était  fendu 
entre  les  deux  tôles  intérieure  et  extérieure  du  double  fond,  et  tous  les 
joints  des  tuyaux  étaient  endommagés. 

Malgré  ces  avaries,  plus  graves  réellement  qu'on  ne  s'y  attendait  en 
général,  YOberon  pouvait  continuer  à  flotter  tout  comme  avant  l'ex- 
plosion ;  mais  on  est  naturellement  porté  à  se  demander  quel  degré 
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d*action  un  choc  semblable  aurait  sur  un  cuirassé  passant  à  portée 
d*une  torpille,  dans  de  semblables  conditions,  avec  ses  chaudières 
pleines  et  sa  machine  en  marche. 

Nous  avons  omis,  dans  cet  article,  une  petite  particularité  :  VOberofi 
oppose  au  choc  de  Texpiosion  une  masse  de  1,000  tonnes  (1,016  tx) 
seulement,  tandis  que  VHercules  en  présenterait  une  de  près  de 
9,000  tonnes  (9, U4tx.). 

Post'Scriptum  ^.  Un  examen  plus  attentif  des  résultats  obtenus  à 
bord  de  VOberon  a  montré  que  les  avaries  du  double  fond  et  du 
condenseur,  provenant  de  l'explosion  de  samedi  dernier,  étaient  plus 
considérables  qu*on  ne  l'avait  dit  d'abord. 

Le  condenseur  est  fixé  au  fond  du  navire  par  huit  étriers  en  fer 
forgé;  trente  des  rivets,  fixant  ces  étriers  étaient  disjoints  ou  brisés. 

La  partie  supérieure  du  condenseur  fut  trouvée  fendue  longitudi- 
nalement. 

Nous  avons  parlé  déjà  de  la  fente  longitudinale  du  tuyau  de  dé- 
charge entre  les  deux  tôles  du  double  fond. 

Les  étriers  des  couples  du  double  fond,  du  nMO  au  n°  30  (natu- 
rellement nous  ne  parlons  que  du  côté  de  VOberon  qui  a  reçu  le  choc 
de  tribord),  furent  tous  courbés  vers  le  haut,  et  il  en  fut  de  même 
des  cornières  en  fer  des  bords  extérieurs  de  ces  couples  et  des  liaisons 
longitudinales. 

Toutefois,  bien  que  la  tôle  extérieure  de  tribord  du  double  fond  de 
VOberon  ait  été  sérieusement  avariée,  elle  a  rempli  son  but,  en  pré- 
servant de  toute  atteinte  la  tôle  intérieure  qu'il  faut  considérer  comme 
le  véritable  fond  du  navire. 

«   Times  du  2  octobre. 
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MÉMOIRE 


SUR   UN 


ÉVOLUEUR  HYDRAULIQUE 


EXTRAIT*. 


I.  —  Évolaears  essayés  on  employés  aDtérlearemeiit. 

Évolaeor  proposé. 

L*action  d'un  évolueur  quelconque  doit  pouvoir  se  résumer  en  un 
couple  horizontal  ou  en  une  force  appliquée  normalement  au  plan 
longitudinal,  à  une  distance  variable  sur  l'arrière  ou  sur  l'avant  du 
centre  de  gravité. 

Le  moyen  unique  employé  jusqu'à  ce  jour  de  produire  cette  force 
est  le  gouvernail,  que  nous  connaissons  tous. 

Mais  avec  les  cuirassés,  la  taille  des  navires  changea.  On  exigea 
d'eux  une  aussi  grande  rapidité  d'évolutions  que  par  le  passé.  On  fut 
alors  forcé  d'exagérer  aussi  la  taille  des  gouvernails,  qui  devinrent  par 
ce  fait  plus  diificiles  à  manœuvrer  et  souvent  compromettants  pour  la 
sécurité  des  arrières.  C'est  en  présence  de  cette  nécessité  que  se  pré- 
sentèrent successivement  les  idées  de  réforme. 

Voilà  bien  des  siècles  que  cet  instrument  sert  à  tous  les  navigateurs, 
et  cependant,  tel  nous  le  voyons  encore,  tel  il  était  déjà  du  temps  des 
Phéniciens  et  des  Egyptiens.  Sa  simplicité  et  son  bon  usage  furent 

*  filtrait  inséré  dans  la  Revue^  par  décision  da  minisire,  sur  la  proposition  île 
la  Commission  centrale  d'examen  des  travaux  des  ofGciers. 
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cause  que  personne  ne  songea  à  chercher  mieux  tant  que  ses  dimeo- 
sions  lui  permirent  de  conserver  sa  solidité. 

Tout  le  monde  connaît,  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  les  décrire,  le 
gouvernail  compensé  et  le  gouvernail  en  deux  parties  que  le  gouver- 
nement anglais  vient  d'appliquer  à  deux  de  ses  navires,  le  Monarch  et 
VHercules, 

On  a  d'abord  essayé  de  gouverner  au  moyen  d'hélices,  soit  qu'on 
articulât  Farbre  de  l'hélice  propulsive  de  manière  à  changer  la  direc- 
tion de  la  poussée,  soit  en  plaçant,  contre  les  parties  évasées  de  l'ar- 
rière, des  hélices  entraînées  par  un  arbre  perpendiculaire  au  pten 
longitudinal. 

Le  premier  système,  proposé  par  l'ingénieur  anglais  Curtis  *,  con- 
sistait à  faire  commander  la  partie  arrière  de  l'arbre,  par  une  glis- 
sière pratiquée  dans  le  gouvernail  ordinaire.  Lorsque  par  l'effet  de  la 
barre,  le  safran  s'inclinait  sur  un  bord  ou  sur  l'autre,  il  entraînait  la 
partie  JR  au  moyen  de  1  hélice,  et  ainsi  la  poussée  de  celle-ci  et  l'ac- 
tion du  gouvernail  s'ajoutaient  pour  faire  évoluer  le  navire.  Cette  in- 
stallation essayée  .une  fois,  je  crois,  à  Toulon,  a  pu  donner  de  bons 
résultats  pour  une  embarcation,  mais  elle  me  parait  bien  difficile  à 
appliquer  sur  un  navire  d'un  écliantillon  un  peu  fort. 

Quant  au  second  moyen  imaginé,  il  y  a  quelques  années  par  M.  de 
Montaigu,  on  s'est  convaincu,  qu*il  fallait  des  hélices  latérales  presque 
aussi  grandes  que  l'hélice  motrice,  ce  qui  nécessitait  une  grande  dé- 
pense de  force.  On  pouvait  du  reste  le  prévoir,  car  avec  une  pareille 
position  des  hélices  d'évolution  le  mouvement  des  veines  liquides  atti- 
rées ou  repoussées  était  trop  entravé  pour  qu'on  put  espérer  un  résul- 
tat satisfaisant. 

En  1867,  le  lieutenant  colonel  Evelyn,  présenta  à  l'exposition  uni- 
verselle un  évolueur  d'un  système  tout  différent,  qu'il  appelait  le 
Palmipède^Gouvemail.  Cet  appareil,  dont  il  serait  un  peu  long  de 
donner  le  mécanisme,  et  dont  on  trouvera  la  description  dans  la  Re- 
vue maritime  (1868,  T.  2i),  n'a  pas  été  expérimenté,  mais  la  com- 
mission a  été  unanime  à  penser  qu'il  était  d'une  application  impos- 
sible à  un  navire  si  petit  qu'il  fût. 


1  Ce  système  fut  appliqué  ea  premier  liea  à  la  chaloupe  canonnitre  anglaise 
Charger.  Tout  dernièrement  le  capitaine  G.  Bremner  a  proposé  un  syst'ime  à 
très-peu  près  semblable. 
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Nous  citerons  aussi,  mais  pour  mémoire,  le  système  des  hélices  ju- 
melles, dont  l'application  a  été  réalisée  sur  beaucoup  de  bâtimeols.  qui 
accélère,  sans  aucun  doute,  les  évolutions,  mais  qui  peut  à  peine 
compter  comme  un  évolueur  pouvant  être  employé  seul. 

Dans  toutes  ces  combinaisons,  l'appareil  est  tout  aussi  exposé  et 
beaucoup  plus  délicat  que  le  gouvernail  ordinaire.  C'est  là,  nous 
l'avons  dit,  un  défaut  essentiel  pour  un  navire  de  combat,  défaut  que 
ne  présente  pas  le  procédé  de  projection  d'eau  latérale  que  nous  nous 
proposons  d'étudier. 

•Voici,  afm  d'en  donner  de  suite  une  première  idée,  quel  serait  le 
plan  général  du  nouvel  évolueur. 

Dans  les  formes  arrière,  le  plus  loin  possible  du  centre  de  gravité, 
deux  tuyaux  symétriques  intérieurs  déboucheraient  à  la  mer,  norma- 
lement au  plan  longitudinal,  l'un  à  bâbord  l'autre  à  tribord.  Une 
pompe  aspirant  l'eau  soit  à  l'avant  soit  au  fond  du  navire  la  refoule- 
rait dans  l'un  ou  l'autre  de  ces  tuyaux  suivant  le  bord  où  on  voudrait 
venir.  Le  jet  d*eau  ainsi  projeté  au  sein  de  la  masse  liquide  détennine- 
rait  l'évolution. 

C'est  ici,  sans  aller  plus  loin,  qu'il  y  a  lieu  de  parler  d'une  dernière 
espèce  d'évolueur  que  j'avais  omise  à  dessein,  dans  l'énumération  que 
j'ai  faite  tout  à  rheure,  afin  de  pouvoir  la  comparer  maintenant  plus 
directement  avec  mon  système. 

Je  veux  parler  des  batteries  cuirassées  circulaires  qui  ont  été  pro- 
posées en  1868  par  M.  John  Elder,  qui  avaient  déjà  été  employées  par 
les  Américains  dans  la  guerre  de  sécession,  et  dont  la  Russie  possède 
maintenant,  je  crois,  quelques  échantillons  ^ 

La  coque  de  ces  navires  est  un  segment  de  sphère  immergé  et 
fermé  en  haut  par  un  autre  segment  de  sphère,  au-dessus  duquel  on 
ne  voit  plus  que  lepilot  house  et  la  cheminée.  La  propulsion  et  révolu- 
tion sont  produites  toutes  deux  par  une  projection  d'eau  horizontale 
à  la  partie  inférieure  de  la  coque,  mais  installée  de  telle  façon  que  du 
pilot  house  on  puisse  changer  la  direction  de  cette  projection  d'eau, 
-et  par  suite  diriger  le  navire  vers  tel  point  de  l'horizon  que  l'on 
voudra. 


1  BaUeriej  cuirassées  qui  n'avaient  d'aiUearj   de  commun    que  la  forme  de  la 
floUaison,  avec  les  nouvelles  billeries  circulaires  que  la  Russie  vient  de  construire. 
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A  la  suite  de  mon  premier  mémoire,  on  m'a  objecté,  que  ce  que  je 
proposais,  n'était  autre  chose  que  le  mode  d'évolution  de  ces  navires. 
Je  crois  que  c'est  une  erreur.  Dans  ce  genre  de  bâtiments  circulaires, 
il  est  impossible  de  séparer  la  forme  de  la  coque  de  l'évolueur;  l'un 
ne  peut  aller  sans  l'autre,  puisque  le  tuyau  inférieur  de  décharge  doit 
pouvoir  faire  un  tour  complet  autour  d*un  axe  vertical.  De  plus,  dans 
ridée  de  M.  J.  Elder,  l'évolution  n*en  est  pas  une,  à  proprement  par- 
ler ;  c'est  seulement  un  changement  de  direction,  changement  qui  s'ef- 
fectue «ans  encombre,  grâce  à  la  symétrie  des  formes  du  flotteur. 

Ce  que  je  propose,  au  contraire,  n'a  pas  besoin  d'un  navire  spécial. 
C'est  une  transformation  fort  simple  du  matériel  actuel.  A  ce  point  de 
vue,  la  différence  est  donc  bien  tranchée  entre  les  deux  systèmes. 

Mon  intention,  dans  ce  travail,  est  de  prouver  qu'il  est  possible, 
fdcile  même,  d'installer  l'évolueur  hydraulique  à  bord  des  cuirassés, 
teLs  qu'ils  sont.  Je  vais  donc  après  avoir  rappelé  brièvement  les  équa- 
tions générales  du  mouvement  giratoire,  et  m'appuyant  sur  les  don- 
nées d'expériences  en  notre  possession,  calculer  les  dimensions  qu'il 
serait  nécessaire  de  donner  aux  divers  organes  de  Tappareil  nouveau, 
et  voir  ainsi  quelle  place  sera  nécessaire  et  quelles  transformations 
devront  subir  la  coque  et  la  machine. 


II.  —  Rappel  des  équations  g^énérales  du  monvemenl  aratoire* 

Lorsqu'un  corps  d'une  masse  quelconque  se  meut  sous  l'impulsion 
<le  plusieurs  forces,  si  on  exprime  qu'à  un  moment  quelconque  de  ce 
mouvement  les  diverses  forces  en  présence  se  font  équilibre,  on  a 
les  équations  du  mouvement  en  question.  Pour  faciliter  la  mise  en 
équations,  dans  le  cas  le  plus  général,  on  choisit  deux  ou  trois  axes 
de  coordonnées  et  on  fait  entrer  dans  le  calcul  les  composantes  des 
forces  suivant  ces  axes. 

Il  faut  spécifier,  en  outre,  que  les  moments  des  couples  produits 
s'annulent  tous.  Or,  un  navire  en  mouvement,  qui  n'est  soumis  qu'à 
la  poussée  de  sa  machine,  à  l'action  de  son  gouvernail  et  à  la  résis- 
tance de  l'eau,  peut  être  réduit  dans  l'étude  qui  nous  occupe  à  la  seule 
flottaison  ABCD. 

Comme  il  serait  trop  long,  dans  un  travail  du  genre  de  celui-ci,  de 
reproduire  toutes  les  considérations  qui  conduisent  aux  équations  cher- 
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chées,  nous  adopterons  les  résultats  qui  nous  sont  fournis  par  Tou- 

vrage  intitulé  Théo- 
rie du  gouvernail, 
auquel  on  pourra 
recourir. 

L'auteur  de  cette 
r 

brochure,  M.  Tami- 
ral  Bourgois,  pre- 
nant pour  axe  des 
X  Taxe  longitudinal 
XX'  de  la  flottaison, 
pour  axe  des  y  une 
perpendiculaire  \  Y' 
passant  par  le  cen- 
tre de  gravité  G, 
arrive  aux  équations  suivantes  : 


(1) 


(2) 


(3) 


dv  ys 

P  — Rfif  sina  — R  — M-r-cosY—M—  sinY  =  o. 

dt  p 

dV  V* 

Rj^COS  a  —  R'—  M  —  sin  Y 4" M  -" cosy=o. 

dt  p 

1  de*        dH 

%(/cosa+m)--K'D*i3p-I^,  =  c. 


Ces  équations  expriment  que  la  somme  des  composantes  des  forces 
en  jeu,  suivant  l'axe  XX',  est  nulle  ;  que  la  somme  des  composantes 
des  mômes  forces  suivant  Y  Y'  est  nulle,  et  enfin  que  la  somme  des 
moments  des  couples  produits,  par  rapport  à  Taxe  vertical  passant 
par  G,  est  également  nulle. 

L'ouvrage  dont  j'extrais  ce  qui  précède  a  employé  les  notations 
suivantes: 

P  Poussée  de  la  machine  (agissant  lonjoars  suivant  XX')  ; 

?»g  Résistance  normale  totale  da  safran  da  gouvernail  ; 

a  Angle  de  barre  ; 

R  Résistance  de  Teaa  an  moavement  longitudinal  ; 

R'  —  —  latitndinal; 

dV 
M  —    Expression  de  la  force  d*inertie  tangentielle  ; 
ai 

Vi 

M  —  —  —  centrifuge  ; 

P 
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y  Angle  de  dérive  {x  GTi',  snr  la  fignre)  ; 

p  Distance  de  G  à  Taxe  instantané  de  rotation  ; 

£  Demi-longueur  du  navire  (ou  mieux  distance  de  G  à  l'arrière)  ; 

m  Distance  de  Taxe  du  gouvernail  à  son  centre  de  résistance  ; 

K'  Coefficient   numérique  (dans  le  couraut  de  ce  travail,  j'ai  pris  K  =25^, 

d'après  l'amiral  Bourgois)  ; 

D*  Surface  immergée  du  plan  longitudinal; 

de 

-;-        Vitesse  angulaire  de  rotation; 
aï 

-  K'D*2>  [-t:]  f  expression  de  la  somme  des  résistances  élémentaires  de  Tean 

au  mouvement  du  navire  tupposé  tournant  sur  lui-même. 
f  Moment  d'inertie  de  la  masse  M  du  navire  par  rapport  à   l'axe  vertical 

passant  par  G. 

(  r—  ou  /  r*dm  — -  est  donc  la  valeur  du  moment  du  couple  produit  par 

toutes  les  forces  d'inertie  partielles,  dans  le  mouvement  autour  de  l'axe  G* 

Si  dans  ces  équations,  au  lieu  de  considérer  le  cas  d'un  gouvernail, 
comme  le  fait  l'amiral  Bourgois,  nous  supposons  le  navire  soumis  à 
l'influence  d  une  force  F,  de  nature  quelconque,  soit  hélice,  soit  pro- 
jection d'eau,  appliquée  normalement  au  plan  longitudinal,  n'offrant 
aucune  résistance  à  la  poussée,  mais  en  tous  cas  absolument  indé- 
pendante de  la  vitesse,  voyons  ce  que  deviennent  les  équations  ob- 
tenues. 

11  est  évident  que  R(|f  sina,  résistance  longitudinale  du  gouvernail, 
disparaît.  Rjfcosa  (résistance  latitudinale)  est  remplacé  par  la  force  F 
et  Rjf  (Icosa-^m)  devient  Fft,  en  appelant  b  la  distance  du  centre  de 
gravité  au  point  d'application  de  F.  Nous  aurons  donc  : 

dV  V"^ 

{II)  P  —  R  —  M  —  cosy— M  —  sin  Y  =  c;. 

(it  p 

(5)  F  — R'— M^sinY+M  — C0SY=(>. 

Ces  équations  conviennent  également  à  toute  la  durée  de  révolution, 
que  nous  diviserons,  en  suivant  encore  l'amiral  Bourgois,  en  trois 
périodes. 

Tout  en  faisant  remarquer  que  la  première  de  ces  trois  périodes  est, 
à  peu  près,  sinon  complètement  annulée  par  l'instantanéité  avec  la- 
quelle on  pourrait  disposer  de  la  force  F,  surtout  si  c'est  un  jet  d'eau 


828  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

au  sein  de  la  mer,  nous  passerons  sur  les  deux  premières,  qui  ne  som 
pas  d*un  intérêt  capital,  et  dont,  en.  aucun  cas,  on  ne  pourra  se  dé- 
faire complètement,  quel  que  soit  le  système  adopté. 

Si  donc,  nous  ne  nous  occupons  du  navire,  qu'au  moment  où  son 
mouvement  giratoire  est  devenu  uniforme,  nous  pourrons  annuler, 

dans  les  équations  précédentes,  dV  et  j-^  ,  et  nous   aurons   ainsi  les 

cl» 

trois  équations  : 

(7)  P  — R  — M  — sinY=o. 

9 

(8)  F-.R'+M~cosY=o. 

P 

(9)  Fi,-lK'D^/3gy  =  o. 

Les  équations  où  entrent  comme  variables?,  F,  t,  p,  -^et  Y»nous  per- 
mettront, étant  données  trois  de  ces  quantités,  de  déterminer  les  trois 
autres. 

Cherchant  à  substituer  au  gouvernail  une  autre  source  de  force, 
nous  devons  d'abord  nous  demander  quelle  sera  la  grandeur  de  la 
force  F,  que  nous  devrons  employer  pour  produire  telle  vitesse  d'évo- 

lution.  Supposons  donc  P,  6et  —  connus,  des  trois  inconnues,  F,  y  et 

P,  la  première  est  la  seule  qui  nous  intéresse,  et  l'équation  (9)  va  nous 
la  donner  de  suite  : 

Quoique  nous  ayons  supposé  jusqu'ici  que  le  centre  de  gravité  se 
trouve  au  milieu  delà  longueur  du  navire,  et  que  nous  ayons  pris  pour 
/,  la  demi  longueur  du  bâtiment,  dans  la  pratique  nous  donnerons  à 
G  sa  véritable  position  et  nous  ferons  entrer  dans  l'expression  de  F 
la  valeur  de  l  qui  correspond  à  la  partie  arrière  du  navire. 

De  cette  façon,  comme  /  et  b  sont  peu  différents,  et  que  le  premier 
entre  au  numérateur  à  la  troisième  puissance,  tandis  que  le  second 
n'est  au  dénominateur  qu'à  la  première,  nous  serons  sûrs  d'avoir  pour 
F  un  maximum. 
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Mais  comme,  en  ce  moment,  nous  ne  cherchons  qu*à  nous  assurer 
de  la  possibilité  d'appliquer  aux  navires  un  autre  moteur  d'évolutions 
que  le  gouvernail,  nous  ne  poursuivrons  pas  la  résolution  des  équa- 
tions, nous  réservant  toujours  la  faculté  d'y  revenir,  une  fois  que  nous 
serons  fixés  sur  la  nature  de  cette  force  F,  dont  nous  ne  connaissons 
encore  que  la  valeur  en  kilogrammes. 

m.  —  Faits  acquis  par  l'expérience.  Ei^amen  des  résiUtats  que 

Ton  pourrait  obtenir. 

II  faut  maintenant  rechercher  si  les  dimensions  qui  vont  nous  être 
imposées  par  la  condition  d*avoir  une  poussée  latérale  égale  à  la  force 
F,  sont  ou  non  applicables  dans  la  pratique. 

Malheureusement,  nous  sommes  à  court  d*expérlences  et  de  lois  sur 
l'écoulement  de  Teau  au  sein  de  Teau.  L'abbé  Bossut,  Du  Buat,  de  Prony 
et  leurs  successeurs  se  sont  bien  occupés  de  la  vitesse  d'écoulement 
d'un  liquide  sortant  d'un  vase  pour  jaillir,  soit  dans  le  vide,  soit  au 
sein  d*un  autre  vase,  déjà  plus  ou  moins  rempli  de  liquide.  Mais  au- 
cun d'eux,  que  je  sache,  n*a  mesuré  la  force  de  recul  produite  dans  ce 
dernier  cas,  et  n'en  a  étudié  les  lois.  Afin  de  ne  pas  entraver  Tétude 
qui  a  directement  trait  à  l'évolueur,  j*ai  renvoyé  à  la  fin  de  ce  travail 
un  chapitre  spécial  consacré  à  celte  théorie  et  aux  expériences  sur  la 
réalisation  desquelles  je  ne  saurais  insister  trop  vivement. 

Ces  expériences  une  fois  faites,  sans  avoir  encore  le  bonheur  de 
pouvoir  formuler  une  relation  générale  entre  la  vitesse  d'écoulement, 
la  grandeur  et  la  forme  de  l'orifice,  et  le  recul  obtenu,  nous  serions 
du  moins  en  possession  de  quelques  renseignements  plus  scientifiques 
que  ceux  que  nous  avons  actuellement  entre  les  mains  et  sur  lesquels 
nous  allons  tâcher  d'asseoir  quelques  probabilités. 

Les  faits  acquis  dont  nous  nous  servirons  comme  point  de  départ 
senties  résultats  obtenus  par  deux  navires  ou  bateaux,  le  Seraing  et 
le  Waterwitch. 

Le  premier,  petit  bateau  exposé  en  1867  par  M.  Cockerill,  construc- 
teur belge,  avait  les  dimensions  suivantes  : 

Longueur 15" 

Tirant  d'eau  moyen CneOO 

Déplacement 9**7 10 

Surface  immergée  du  malire-couple l'"403 
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Force  nominale  de  la  machine 4^i> 

Surface  totale  des  orifices  de  décharge 0»(m^0258 

Diamètre  de  la  turbine 0™80 

Nombre  de  tours  de  la  turbine 180        * 

Ce  bateau  recevait  son  mouvement  de  deux  courants  d'eau  projetés 
par  la  turbine  intérieure,  dans  deux  tuyaux  de  décharge  recourbés, 
en  temps  ordinaire ,  vers  Tarrière.  La  vitesse  tangeniielle  de  l'extré- 
mité des  pales  de  cette  turbine  était  de  l'^bZ  par  seconde,  avec  le 
diamètre  et  le  nombre  de  tours  donnés  plus  haut.  On  estime  que  la 
vitesse  du  liquide,  au  sortir  de  Torifice  d'évacuation  était  d'environ 

La  vitesse  qu  on  obtint,  dans  les  expériences  avec  et  contre  le  cou- 
rant de  la  Seine,  fut  en  moyenne  de  5"55  soit  de  2°»85  par  seconde. 

Quelques  mois  auparavant,  les  Anglais  appliquaient  le  système  de 
pression  hydraulique  à  un  de  leurs  navires  cuirassés,  le  Waterwitch,  qui 
fit  ses  expériences  comparatives  de  1866  à  1870. 

Tirant  d'eau  A 3"»30    i    _         „  .,   ^ 

m       .  j'         f>  o,„.v    l    Tirant  d  eau  moven,  ii»37 

Tirant  d  eau  iu 3'"45    ) 

Déplacement 778*» 

Surface  immergée  du  maître -couple 31»"  85 

Force  nominale  de  la  machine IGO"  i> 

Diamètre  de  la  turbine 4°*4l 

Nombre  de  tours 41«»» 

Somme  des  sections  des  oriQces  de  décharge 0™c2oO  « 

La  vitesse  tangentielle  de  l'extrémité  des  palettes  était  ainsi  de 
9"*50. 

La  vitesse  obtenue  dans  les  premières  expériences  fut  de  9^474 . 

Ces  chiffres  étant  donnés,  je  me  propose,  dans  ce  chapitre,  d'estimer 
d'abord,  en  kilogrammes,  la  force  de  poussée  produite  dans  les  deux 
cas  par  les  jets  d'eau,  et  de  chercher  quelle  vitesse  d'évolution  on 
obtiendrait  en  appliquant  cette  force  latitudinalement  à  l'arrière  de 
quelques  navires.  La  comparaison  avec  les  expériences  giratoires  qui 
sont  en  notre  possession  nous  fixera  sur  la  valeur  de  ces  résultats . 

Pour  avoir,  en  kilogrammes,  la  force  de  propulsion  des  deux  bâti- 
timenis  cités  plus  haut,  prenons  donc,  comme  on  le  fait  le  plus  sou- 
vent, la  formule  KB*V*  ^  pour  expression  de  la  résistance  de  l'eau  au 


*  Revue  marilime  et  coloniale,  1868-1872. 

«  Revue  maritime  et  coloniale,  1866-1873  et  1867-1873. 

^  K,  coefficient    numérique  ;  B«,  surface  immergée  du  maître  couple  ;  V,  vi- 
tesite. 
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mouvement  en  avant  du  navire.  Cette  résistance  est  la  mesure  exacte 
de  la  force  de  propulsion,  une  fois  que  la  vitesse  s'est  uniformisée . 
Adoptons  pour  le  coefficient  K  la  valeur  lO^iS,  que  le  général  Morin  ^ 
a  trouvée  en  faisant  des  expériences  de  halage  sur  des  bateaux  à  peu 
près  dans  les  mêmes  conditions  que  celui  qui  nous  occupe.  Le  calcul 
numérique  effectué,  nous  arrivons  ainsi  au  chiffre  de  118*^23,  qui  sera 
la  mesure  de  la  poussée  exercée  par  le  propulseur  hydraulique  du 
Seraing .  Nous  avons  du  reste,  pour  arriver  à  ce  résultat,  négligé  la 
correction  qu'on  aurait  pu  lui  faire  subir,  afin  de  tenir  compte  du  frot- 
tement de  la  partie  mouillée.  Cette  correction  eût  été  d'environ  7  ou 
8  kilogrammes.  Elle  est  donc  négligeable. 

En  appliquant  la  même  formule  au  Waterwitch^  mais  en  prenant 
pour  K  la  valeur  3^6  qui  convient  aux  navires  de  celte  taille,  nous 
trouvons  comme  poussée  2,400  kilogrammes. 

Supposons  maintenant  que  ces  jets  d'eau  qui  produisent  une  force 
de  poussée  pu  de  recul  de  118  kilogrammes  dans  un  cas,  de  2,400  ki- 
logrammes dans  l'autre,  soient  placés,  non  plus  dans  le  sens  de  la 
longueur  du  navire,  mais  dans  le  sens  de  sa  largeur  et  le  plus  près 
possible  de  l'arrière,  comme  nous  l'avons  expliqué  plus  haut  dans  le 
plan  général.  Supposons  qu'ils  produisent  dans  ces  nouvelles  condi- 
tions la  même  force  que  précédemment  (et  tout  porte  à  croire,  comme 
nous  le  verrons  plus  tard,  que  la  force  produite  sera  plus  grande) , 
quelle  vitesse  d'évolution  arriverons-nous  à  avoir? 

Occupons-nous  d'abord  du  premier  des  deux  résultats  obtenus  plus 
haut,  et  reprenons  la  formule  (10). 


4^^  fW' 


F  =  7K'D2 
4 

dans  laquelle  K'  est  un  coefficient  numérique  auquel  on  donne  en  gé- 
néral la  valeur  de  25  kilogrammes.    Choisissons  comme  inconnue, 

soit /,  soit --.Si  nous  supposons  que  les  orifices  d'évacuation  soient 

percés  à  1"50  de  l'arrière,  b  sera  égal  à  l  — 1°50 . 

En  faisant  le  calcul,  nous  trouvons  que  le  courant  d'eau  lancé  par 
la  turbine  du  Seraing,  et  placé  dans  les  conditions  spécifiées  plus 
haut,  ferait  faire  une  évolution  complète  en  2"30*  à  un  petit  navire 

*  Morin,  ^^otions  fondamentales  de  mécanique,  p.  381. 


REVUE  HARITIHIE  ET  COLOHIALB. 


■^)l 

/  n 

;  1 

î  1 

-4 
■1  '• 

□1 

1 
1 

t 


yj  i: 


MÉMOIRE  SUR  UN  ÉVOLUEUR  HYDRAULIQUE.  833 

it  l^aO  de  tirant  d'eau  et  7°20  pour  valeur  de  /,  c'est-à-dire  une 

ueur  d'environ  titrètres. 

a  suivant  la  même  marche,  on  verrait  que  le   propulseur  du 

lerwitch  appliqué  à  la  corvette  la  Belliqueuse  lui  ferait  faire  un 

complet  en  4"41'*. 

ir  le  Marengo  l'évolution  se  ferait  en  7"28**. 

%  si  nous  recourons,  comme  comparaison,  au  tableau  des  expé- 

;es  giratoires  des  navires  anglais,  donné  par  le  Rapport  de  la 

mission  de  la  marine  à  r Exposition  de  1867,  nous  y  trouvons  des 

lées  sur  neuf  navires  qui  sont,  par  ordre  de  vitesse  d'évolution 

isante  : 

Warrior 9»10* 

Minotaur '«SS» 

Achillet 7»|5» 

Wyvern 5"»28» 

Caledonia 5'»i5« 

Occan , , 4"37« 

Lord  Clyde 4'»36« 

Lord  Warden 4<"56* 

Bellerophon 4»"i0» 

i  écartant  de  la  liste  le  ]Yarriory  dont  l'évolution  est  par  trop  lente, 

trouvons  pour  les  huit  autres  une  moyenne  de  5"34«  comme 
e  de  révolution  complète  à  toute  vitesse. 
n*ai  pu  me  procurer  un  tableau  analogue  pour  les  navires  fran- 

Toutefois,  le  Marengo,  un  des  modèles  les  plus  récents,  met 
•■  à  faire  son  tour  complet  à  toute  vitesse. 

résultat  que  nous  obtiendrions  sur  h  Belliqueuse  (4™41')  serait 

un  des  plus  beaux  que  l'on  connaisse. 

ds,  pour  le  moment,  nous  adopterons  la  moyenne  de  5"'34%  ou, 
liffres  ronds,  5™30*,  comme  une  vitesse  d'évolutions  suffisante 
•us  allons,  en  renversant  la  question,  chercher  quelles  seraient 
imensions  du  navire  semblable,  géométriquement  parlant,  à  la 
queuse,  et  qui  ferait  son  évolution  dans  cet  intervalle  de  temps, 
venons  à  notre  formule  fondamentale  (10).  D^,  /  et  b  étant  les  va- 

des  variables  relatives  à  la  Belliqueuse^  appelons  D'*,  /'  et  b'  les 

elliqueuse  :  Longueur  "On»00;  tirant  d'eau  5»96,  largeur  ii  mèires.  Dépla- 
ît 3,400  tonneaux.  Dans  ce  calcul  j*ai  supposé  /=40  mètre?,  6=35  mètres. 
'arengo  :  Longueur  87»75  ;  tirant  d'eau  8"»90,  largeur  17"»Î5.  Céplacement 
tonneaux.  J'ai  supposé /=48  maîtres,  6=42  mètres. 

EEV.  MAR.   —  DEC.   1874.  54 
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valeurs  de  ces  mêmes  variables  qui  conviennent  au  navire  démonstra* 
tif .  Les  deux  navires  étant  géométriquement  semblables»  nous  pour- 
rons poser,  en  appelant  ^  un  coefficient  numérique  : 

L'expression  (10)  devient  alors,  en  l'appliquant  au  second  bâtiment 
el  en  conservant  la  môme  valeur  à  F  : 


-^-';(r=i"-F(s)'* 


Xp*. 


Remplaçons  les  lettres  par  les  nombres  qu'elles  représentent  et 
tirons  p  : 


=Vi 


*/  4x2(i00x35 


25X420X403X0.000361 


=  1.085. 


Le  navire  idéal  que  nous  cherchons  aura  donc  comme  dimensions  : 

2/  =  75'"95,  T  =  6™50,  t=38"00. 

c'est  à  lui  que  se  rapporteront  tous  les  calculs  que  nous  ferons  désor- 
mais. 

IV.  —  DétallH  de  rinstallation. 

Mon  but,  dans  ce  travail,  et  de  démontrer  que  l'appareil  que  je 
propose  occupe  assez  peu  de  place,  eu  égard  aux  services  qu'il  est 
appelé  à  rendre,  pour  que  son  encombrement  ne  puisse  être  un 
obstacle  à  son  adoption.  Tout  revient  donc  à  une  question  de  chiffres. 
Or,  avant  de  passer  aux  calculs  partiels  qui  doivent  serrir  de  justifi- 
cation à  ce  que  j'avance,  il  me  parait  indispensable  d'exposer  avec 
quelques  détails  la  disposition  que  je  compte  donner  à  Tappareil  et  de 
développer  les  considérations  qui  m'ont  conduit  à  adopter  tel  ou  tel 
détail  d'installation. 

De  plus  cette  exposition  me  servira  de  canevas  pour  le  chapitre 


f  Pour  les  détails  qui  suivent  sur  les  pompes,  j'ai  adopté  les  opIoioDS  donaées 
dan>  le  Rapport  de  la  commission  delà  marine  à  Vexpotition,  rapport  reprodiii 
par  la  Revue  marilime  et  cohmiale,  1868  (tome  24,  p.  339;. 
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suivant,  dont  les  calculs  pourront  ainsi  être  plus  nettement  classés  et 
présentés . 

Le  système  de  turbine  adopté  sur  le  Seraing  et  le  Waterwitch  pour 
produire  l'expulsion  de  Teau  joint  à  l'inconvénient  d'un  encombre- 
ment très-grand,  celui  d'une  utilisation  très-faible  *.  Toutes  les  pompes 
à  forces  centrifuges  qui  figuraient  à  l'Exposition  universelle  de  1867 
ontfaitpreuve,  pour  les  grands  débits  et  les  vitesses  restreintes,  d'une 
infériorité  très-grande,  vis-à-vis  des  autres  pompes.  Or  nous  verrons, 
tout  à  Theure,  que  nous  avons  besoin  d'un  très-grand  débit.  On  a,  il 
est  vrai,  obtenu  de  bons  résultats  avec  des  appareils  donnant  500  tours 
par  minute,  comme  la  pompe  centrifuge  de  M.  Coignard,  oujusquà 
800,  comme  celle  de  M.  Gvvynne.  Mais  ces  appareils  étaient  d'un  petit 
diamètre,  et  il  me  parait  impossible  que  leur  très-grande  vitesse 
puisse  s'accommoder  aux  dimensions  qui  nojs  sont  imposées  par  les 
conditions  du  problème  qui  nous  occupe.  J'ai  donc  laissé  de  côté  ce 

1  Cf  sysiciMt*  est  Irop  connu,  je  crois,   pour    qu'il    soit   nécessaire  «l'en  donner 


J'S 


Échelle  do  Q^'Oi  pvr  luètre. 

ici  la  description.  J'en  ai  donc  simplement  tracé  le  croquis  ci-join/.  On  pourra 
ilu  reste  recourir  à  l'ouvrage  de  M.  Ledieu  intitulé:  La  Hotnlire  liehrent  et  /a 
quftlion  de  »tahilité  des  niachinett  ainsi  qu'à  la  Revue  mariUme  et  coloniale, 
1868.  tome  34.  Le  brevet  de  cette  invention  est  exploité  en  Franco  par  a 
mation  Pétaa  et  G^o. 
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genre  de  pompes  y  ainsi  que  la  pompe  à  piston  ordinaire ,  dont  le 
mouvement  alternatif  peut  exposer  à  des  avaries,  et  je  me  suis  arrêté 
à  la  pompe  rotative  Behrens,  qui  se  recommande  par  la  régularité  de 
sa  marche,  par  son  grand  débit  et  son  peu  d*encombrement.  De  plus, 
comme  les  pompesà  piston,  elle  a  un  rendement  presque  égal  à  l'unité, 
lorsqu'il  s*agit  d'élever  Teau  à  une  faible  hauteur,  et  comme  nous  le 
verrons,  la  pompe  de  l'évolueur  est  dans  les  meilleures  conditions  dé- 
sirables à  ce  point  de  vue. 

Vient  la  question  du  moteur.  Tout  d'abord  on  pense  à  faire  con- 
duire la  pompe  par  des  renvois  de  mouvement  qui  relieraient  son 
arbre  avec  celui  de  la  machine.  On  aurait  ainsi  l'avantage  de  pouvoir 
la  placer  tout  à  fait  à  l'arrière,  de  diminuer  la  longueur  des  tuyaux  qui 
nous  sont  nécessaires  et,  en  somme,  de  restreindre  considérablement 
notre  outillage.  Mais  ce  serait  vouloir  se  priver  des  avantages  princi- 
paux du  système,  dont  la  supériorité  consiste  justement  en  ce  que  le 
navire  qui  en  sera  muni  pourra  gouverner  sans  être  astreint  à  faire 
tourner  son  hélice . 

Nous  devons  donc  admettre  en  principe,  qu'il  nous  faut  une  ma- 
chine à  vapeur  spéciale,  et  ici  encore  c'e^t  le  système  Behrens  que  j'ai 
choisi.  Cette  machine,  qui  offre  une  partie  des  avantages  de  la  pompe 
du  même  inventeur,  peut  marcher  avec  de  la  vapeur  à  une  pression 
absolue  quelconque  à  partir  d'une  atmosphère  et  demie. 

Son  seul  inconvénient  est  de  ne  pas  être  très-économique,  mais  ce 
défaut  est  ici  sans  importance,  puisque  notre  appareil,  qui  n'empècbe 
nullement  de  conserver  l'ancien  gouvernail,  pour  la  navigation  ordi- 
naire, ne  sera  que  d'un  usage  accidentel. 

Pour  cette  inachine  on  pourrait  avoir  une  chaudière  spéciale,  mais 
nous  serions  ainsi  forcés  de  changer  complètement  l'arrimage,  et  sans 
aller  aussi  loin,  je  crois  qu'on  pourra  arriver  au  but  en  se  servant  de 
l'appareil  évaporatoire  existant  déjà  à  bord,  puisque  les  chaudières 
réglementaires  peuvent  fonctionner  à  une  pression  relative  de  deux 
atmosphères  et  même  plus.  Malheureusement,  nous  serons  obligés  de 
rapprocher  notre  pompe  et  son  cylindre  à  vapeur  du  milieu  du  navire, 
afin  d'éviter  une  trop  grande  longueur  de  tuyaux  de  prise  de  vapeur, 
et,  par  suite,  une  trop  grande  perte  de  calorique. 

D'après  ces  considérations,  voici  comment   sont    installées   les 
diverses  parties  de  l'appareil  : 
Une  des  chaudières  de  l'arrière  est  munie  de  deux  soupapes  d'arrêt, 
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qui  permeitent  de  la  faire  communiquer  à  volonté,  soit  avec  les  autres 
chaudières,  soit  avec  le  cylindre  àvapeurBehrens,H  (/Sj;.  C).  Celui-ci, 
relié  à  la  cliaudière  choisie  par  un  tuyau  de  vapeur,  p,  est  placé  sur 
l'arrière  de  la  machine  principale  cl  le  plus  près  possible  d'elle.  On 
conçoit  que  l'installation  de  cet  organapeut  varier  beaucoup,  suivant 
les  aménagements  du  navire  auquel  on  veut  appliquer  l'évolueur.  Sur 
la  figure  ci-jointe  (tig.  C),  où  je  me  suis  servi  des  cotes  et  des  dispo- 
sitions actuelles  de  la  Belliqueuse,  à  une  éclielle  différente,  je  l'ai  fait 
reposer  horizontalement  sur  le  plan  du  faux-pont. 

La  pompe  P  est  placée  verticalenaenl  sur  l'arrière  et  en  contre-bas 
de  la  machine  rolaUve,  dont  elle  reçoit  son  mouvement  par  un  sys- 
tème de  chaînes  ou  de  courroies  sans  fin  s'enroulant  sur  des  roue, 
d'engrenage  ou  des  tambours  fixés  aux  extrémités  de  l'un  des  arbres 
horizontaux  de  la  machine  et  de  la  pompe.  Celle-ci  est  soutenue  par 
ua  petit  bâtis,  ou  simplement  encastrée  entre  deux  barrots  du  faux- 
pont.  En  la  plaçant  ainsi,  les  tuyaux  d'évacuation,  dont  noua  parlerons 
tout  à  l'heure,  se  développent  jusqu'à  l'arrière  sous  ces  barrots,  aux- 


Eckella  dr  0»01 


quels  ils  pourront  être  aisément  fixés,  et  c'est  là,  d'ailleurs,  qu'ils 
gêneront  le  moins  la  circulation  intérieure  du  navire. 
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Afin  de  fournir  une  aJimenlalion  d'eau  suffisante,  j'empîoie  une  dis- 
posiiion  semblable  à  celle  du  Waterwitch.  Dans  la  cale,  et  le  plus 


J}a.  /J. 


possible  au-dessous  de  la  pompe,  est  une  caisse  étanche  en  tôle  K, 
fortement  consolidée  contre  la  pression  intérieure  de  l'eau,  et  appli- 
quée sur  le  fonds  du  navire  qui  en  forme  la  face  inférieure.  Cette  paroi 
inférieure  est  percée  d*un  grand  nombre  de  petits  trous  circglaires 
de  3%  de  diamètre  qui  donnent  accès  à  Peau.  Cette  disposition  néces- 
sitera un  changement  dans  les  fonds  du  bâtiment  en  cet  endroit  ;  mais, 
sur  les  bâtiments  en  fer,  il  n'y  aura  aucune  transformation  à  effec 
tuer. 

Un  second  réservoir,  beaucoup  plus  petit,  R',  dont  le  fond  n'est 
plus  percé,  communique  avec  le  premier  par  deux  grandes  ouvertures 
d  (/îjf.  C)  qu'on  peut  à  volonté  fermer  par  des  vannes  rectangulaires. 
Ce  second  réservoir,  placé  sur  l'avant  ou  sur  Tarrière  du  premier, 
sert  d'intermédiaire  entre  celui-ci  et  les  tuyaux  d'aspiration,  A,A,  qui 
amènent  l'eau  le  plus  directement  possible  à  la  pompe  dont  nous 
avons  déjà  parlé. 

Cette  eau  est  alors  entraînée  par  les  cames  qui  lui  communiquent 
l'impulsion  qu'elle  restituera  plus  loin  sous  la  forme  de  force  de  recul. 
De  là  elle  suit  un  premier  tuyau,  T,,  qui  la  conduit  à  une  caisse  en 
bronze,  D,  que  nous  appellerons  le  distributeur,  où  se  trouve  le  méca- 
nisme proprement  dit  de  l'évolueur,  et  d'où  elle  est  dirigée,  suivant 
la  volonté  du  capitaine,  dans  un  des  tuyaux  T,T'  ou  dans  les  deux  à  la 
fois.  Ces  tuyaux  d'évacuation,  fixés,  comme  je  Tai  dit  plus  haut,  sous 
les  baux  du  faux  pont,  se  rendent  directement  jusqu'à  Tarrière.  Là  ils 
se  recourbent  vers  l'extérieur,  chacun  d'un  bord,  et  projettent  enûn 
Teau  à  la  mer  par  les  orifices  rectangulaires  00. 

Ces  orifices  sont  formés  par  un  manchon  en  bronze  retenu  dans  la 
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muraille  par  deux  collerettes,  Tune  intérieure,  l'autre  extérieure,  dis- 
position analogue  à  celle  de  toutes  les  ouvertures  que  Ton  pratique 


J'r  ^ 


Échelle  de  0"*0S  par  mèlre, 

dans  la  muraille  d'un  navire.  Chacune  de  ces  collerettes  est  en  même 
temps  disposée  pour  recevoir  une  vanne  de  sûreté  dont  on  verra  tout 
à  l'heure  la  disposition,  l'utilité  et  remploi. 

Revenons  à  la  construction  du  distributeur.  C'est  une  caisse  en 
bronze  de  hauteur  uniforme  et  dont  j'ai  tracé  le  plan  (  /i^.  3). 
Elle  a  trois  ouvertures  rectangulaires  disposées  pour  recevoir  les 
raccordements  des  trois  tuyaux  T,  T' et  T|  ;  elle  est  traversée  vertica- 
lement par  une  forte  cheville  en  cuivre  0  boulonnée  à  ses  deux  extré- 
mités qui  font  saillie  en  dehors  de  la  caisse.  C'est  Taxe  d'une  forte 
lame  de  bronze  AB,  dont  la  hauteur  est  égale  à  celle  du  vide  intérieur, 
et  qui  peut  prendre  un  mouvement  de  rotation  horizontale,  limité  par 
les  parois  du  distributeur.  Elle  peut  donc  occuper  toutes  les  positions 
comprises  entre  les  tracés  AB  et  A'B'. 

Avant  d'aller  plus  loin  on  conçoit  facilement  que,  lorsqu'au  moyen 
d*un  mécanisme  quelconque  on  lui  fera  prendre  une  de  ces  positions 
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autre  que  A"B",  le  courant  d'eau  qui  arrive  par  T|  se  trouvera  inégale- 
ment réparti  dans  les  tuyaux  d'évacuation  T  et  T,  ou  même  complè- 
tement envoyé  dans  Tun  d'eux.  C'est  de  là  que  dépend  la  poussée 
lalitudinale  que  nous  cherchons  à  produire  à  l'arrière,  c'est,  en 
d  autres  termes,  ce  qui  détermine  l'évolution.  Quant  à  la  position 
moyenne  A"B",  elle  correspond  évidemment  à  l'égale  répartition  de 
l'eau  dans  T  et  T.  Tant  que  la  valve  occupera  cette  position,  le  navire 
gouvernera  droit.  Ainsi,  sans  parler  des  positions  intermédiaires  qui 
serviront  à  graduer  les  embardées,  le  navire  viendra  tout  sur  bâbord, 
ou  tout  sur  tribord,  ou  gouvernera  droit,  suivant  qu'on  aura  donné  à  U 
valve  les  positions  A'B',  AB  ou  k"B\ 

IjB  longueur  de  cette  valve  sur  l'arrière  de  Taxe  0  est  limitée  par 
la  condition  de  tangenter  le  raccordement  r$  des  deux  tuyaux  TT. 
Quant  à  sa  longueur  sur  l'avant  du  même  axe,  elle  n'est  réglée  quepar 
l'obligation  de  faire  butter  l'extrémité  B  contre  les  parois  de  la  caisse 
sans  que  l'angle  formé  par  AB  et  la  direction  du  courant  d'eau  venant 
de  T|  soit  trop  considérable.  C'est,  du  j'este,  une  précaution  générale 
qu'on  doit  avoir  d'adoucir  le  plus  possible  les  détours  qu'on  impose  ao 
courant,  chacun  de  ces  changements  de  direction  étant  une  perte  de 
force  et  de  vitesse.  La  longueur  AB  est  donc  un  détail  qui,  dansées 
limites  assez  larges,  reste  à  la  disposition  du  constructeur.  Mais  on  re- 
marquera que  la  position  relative  de  Taxe  0  sur  la  longueur  du  papil- 
lon est  intimement  liée  avec  l'effort  qu'il  faut  exercer  sur  ce  papillon 
pour  la  manœuvrer.  On  verra  au  chapitre  suivant  quelle  est  la  position 
qui  me  semble  la  meilleure  et  quelles  sont  les  raisons  qui  me  l'ont  fait 
adopter.  Qu*il  suffise  dès  maintenant  de  savoir  que  l'axe  0  est  sur 
l'arcière  du  milieu  de  AB,  de  sorte  que  pendant  le  passage  de  l'eau  la 
valve  a  toujours  de  la  tendance  à  tomber  dans  Tune  de  ses  positions 
extrêmes,  'disposition  qui  annulera  presque  le  temps  que,  sur  les  na- 
vires actuels,  on  emploie  à  mettre  la  barre  toute  d'un  bord. 

Comme  dans  ces  positions  extrêmes,  l'effort  supporté  par  le  papilloD 
est  assez  considérable,  quatre  petits  boutons  faisant  saillie  sur  ta 
parois  internes,  supérieure  et  inférieure  de  la  caisse,  serviront  à  to 
soulager.  Les  deux  boutons  inférieurs  sont  représentées  en  H. 

Avant  de  passer  à  d'autres  détails,  on  remarquera  que  j'ai  donné  i 
la  section  horizontale  de  la  lame  AB  la  forme  d*un  losange  à  pointes 
inégales.  Cette  disposition,  ou  toute  autre  analogue,  m'a  semblé  né- 
cessaire pour  détourner  légèrement  les  filets  d'eau  de  la  partie  rs,  sur 
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lelle,  sans  cela,  il  y  aurait  choc  quand  le  navire  gouvernerait  droit 
i  peu  près.  C*est  pour  la  même  raison  que  j*ai  arrondi  le  plus 
sible  ce  raccordement  des  tuyaux  T  et  T',  oh  se  fait  le  partage  des 
"ants,  dans  les  positions  de  AB  voisines  de  la  médiane.  Du  reste, 
s  tous  les  organes  que  je  viens  de  décrire,  il  importe  essentielle- 
it  que  toutes  les  arêtes,  dont  les  génératrices  ne  sont  pas  dans  le 
s  du  courant,  soient  arrondies  et  affaibies  le  plus  possible. 
Si  manœuvre  du  distributeur  peut  se  faire  de  deux  manières, 
^n  peut  d*abord  prolonger  Taxe  0  et  le  garnir  d*une  espèce  de 
re  à  tireveilles. 

e  second  moyen  consiste  à  installer,  comme  je  Tai  figuré,  une 
gle  rigide  m  m',  glissant  dans  deux  presse-étoupes  ee^  et  traver- 
t  horizontalement  la  caisse.  Au  point  G,  oh  elle  rencontre  la  partie 
nt  du  papillon,  elle  est  reliée  à  celui-ci  par  un  bouton  à  glissière 
se  meut  dans  une  fente  longitudinale  ff.  Les  deux  extrémités  de 
e  tringle  sont  façonnées  en  anneaux  sur  lesquels  on  pourra  fixer 
ransmission  de  mouvement. 

•es procédés  pourront  être  tous  deux  employés  avantageusement 
irantle  cas.  Tant  qu'il  s*agira  d*un  petit  navire  et  que  Teffort  du 
rant  d*eau  sur  ÂB  ne  sera  pas  considérable,  la  force  de  torsion  pro- 
Le  sur  Taxe  0  ne  sera  pis  très-granie,  et  on  pourra  se  servir  du 
mier  moyen  qui  offre  l'avantage  de  n'avoir  pas  à  percer  les  trous 
pour  les  presse-étoupes.  Mais  aussitôt  que  par  suite  de  la  grosseur  du 
ment  cet  effort  croîtra  sensiblement,  on  emploiera  le  second  procé- 
qui,  par  sa  disposition,  peutoffrir  autant  d3  résistance  qu'onle  désire  « 
faantaux  transmissions  de  mouvement  qui  mettront  Tun  ou  Tautre 
:es  organes  dans  la  main  du  commandant,  il  est  inutile,  je  crois, 
itrer  à  ce  sujet,  dans  des  détails  qui  pourront  varier  sur  chaque 
ire  et  suivant  chaque  constructeur. 

'ouren  finir  avec  la  construction  générale,  il  me  reste  à  parler  de 
X  accessoires  :  Tappareil  de  condensation  et  les  vannes  de  sûreté, 
près  avoir  agi  sur  les  cames  de  la  machine,  la  vapeur  se  rend 
s  un  condenseur  situé  au-dessous  du  cylindre  et  près  de  la  pompe. 
I  de  masser  autant  que  possible  les  diverses  parties  de  l'appareil, 
ondenseur  est  partagé  en  deux  parties  qui  laissent  entre  elles  assez 
space  pour  le  passage  du  tuyau  d*aspiration.  de  la  pompée  L*eau 

Sar  la  figure  G,  j'ai,  an  contraire    snpposé  le   condenseur  furmé  d'une  caisse 

|QP. 
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d'injection  est  fournie  par  un  tuyau  spécial  t  qui  va  la  prendre  aa 
petit  réservoir  de  caie  R'.  Apr^s  la  condensation,  elle  est  expulsée  par 
une  petite  pompe  à  air  rotative  appliquée  contre  les  parois  externes 
du  condenseur.  Cette  pompe  la  rejette  soit  dans  le  grand  tayau  T|, 
soit  dans  le  tuyau  d'aspiration  A. 

Tel  que  je  viens  de  le  décrire,  Tappareil  est  complet.  Mais  on  pour- 
rait y  apporter,  je  crois,  quelques  simpliQcations.  La  première  ooosb- 
terait  à  supprimer  la  pompe  à  air,  qui,  attelée  par  une  chaîne  ou  cour- 
roie sans  fin  à  Tun  des  arbres  de  la  machine  rotative,  lui  enlève  uoe 
certaine  quantité  de  sa  puissance.  11  me  semble,  en  effet,  qu*oo 
pourrait  arriver  à  se  débarrasser  de  Teau  de  condensation  en  iutro* 
duisantdans  le  condenseur  et,  à  la  hauteur  voulue,  le  bout  d'un  tuyau 
k  dont  l'autre  extrémité  serait  pour  ainsi  dire  greffée  sur  le  gnod 
tuyau  d'aspiration  A.  La  succion  opérée  ainsi  par  la  grande  pompe  ne 
ferait-elle  pas  dans  ce  cas  l'office  de  pompe  à  air  ?  Je  le  crois  d'dulant 
plus  que,  si  l'aspiration  en  question  n'est  pas  assez  forte,  rien  n'eiQ- 
péche  d'augmenter  un  peu  le  tuyau  d'évacuation  du  condenseur,  dont 
les  dimensions  sont  d'ailleurs  assez  faibles. 

La  deuxième  modification  qu'on  pourrait  faire  serait  de  supprimer 
complètement  le  condenseur  et  ses  accessoires.  Ici  nous  ne  soaunes 
pas  sans  avoir  un  précédent.  Dans  la  machine  rotative  qui  faisait 
marcher  la  pompe  de  cale  du  SolfeimOt  on  avait  simplement  mis  eo 
communication  le  tuyau  d'évacuation  de  la  vapeur  avec  les  grands 
tuyaux  de  refoulement  d'eau.  Il  y  avait  là  une  succion  de  vapeur  ana- 
logue à  la  succion  d'eau  dont  je  parlais  plus  haut.  La  contre-pression, 
il  est  vrai,  n'était  pas  aussi  faible  que  si  on  eût  employé  une  conden- 
sation mieux  ménagée.  Mais  peut-être  pourrait-on,  par  quelques  per- 
fectionnements dans  ce  sens,  arriver  à  se  débarrasser  complètement 
de  l'appareil  de  condensation. 

En  tous  cas,  je  n*oserais  me  prononcer  sur  la  possibilité  de  ces  deia 
modifications.  Des  personnes  plus  compétentes  que  moi  les  jugeront. 

Quant  au  système  de  sûreté,  on  remarquera  que  les  deux  oriGces 
d'évacuation  0  0,  ainsi  que  la  plaque  de  fer  criblée  de  trous,  qui  sert 
de  paroi  inférieure  au  grand  réservoir  R,  constitueraient  un  danger 
permanent  pour  le  bâtiment,  s'il  n'y  avait  quelques  précautions  prises 
contre  les  avaries  qui  peuvent  se  présenter.  C'est  dans  ce  but  que  sont 
installées  les  vannes  de  sûreté  dont  nous  avons  déjà  parlé,  lorsqu'il  a 
été  question  de  ces  différents  orifices.  Que  l'on  suppose  une  répara- 
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tion,  uoe  visite  on  simplement  un  nettoyage  à  faire  dans  une  partie 
quelconque  de  l'appareil,  on  fermera  les  deux  orifices  de  décharge  et 
les  ouvertures  qui  font  communiquer  les  deux  réservoirs.  Une  cin- 
quième ouverture,  dont  nous  n'avons  pas  encore  parlé,  fait  commu- 
niquer le  petit  réservoir  R'  avec  la  cale.  Elle  est  fermée  en  temps  or- 
dinaire par  une  vanne  de  même  forme  que  les  autres.  Si  on  rouvre 
alors,  toulel'eau  contenue  dans  le  tuyautage  intérieur  s'écoulera  dans  le 
fond  du  navire,  d'où  on  l'extraira  ensuite  par  un  procédé  quelconque, 
et  l'on  pourra  se  livrer  à  tous  les  travaux  de  démontage  exigés  par  les* 
circonstances. 

En  récapitulant  le  nombre  des  ouvertures,  nous  en  trouvons  donc 
dnq  qui  sont  fermées  par  sept  vannes.  Les  orifices  sont  tous  rectan- 
gulaires, leurs  fermetures  seront  donc  simples  à  construire.  D'ailleurs, 
Tusine  d'Indret  a  déjà  fabriqué  des  diaphragmes  analogues  pour  tuyaux 
de  décharge  de  grande  dimension:  nous  n'aurons  qu'à  employer  le 
même  système.  J'ai  copié  dans  l'ouvrage  de  M.  Ledieu  sur  les  ma- 
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Échelle  de  0o>033  par  mètre. 

chines  à  vapeur  le  croquis  de  ces  vannes  (/îjf.   2),  On  pourra,  du 
reste,  pour  les  fermetures  extérieures  des  orifices  de   décharge, 
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employer  encore  un  système  plus  simple  représenté  dans  le  même 
ouvrage  (PL  26.  fig.  XIV). 

J*ai  parlé  toutàTheure  de  la  communication  établie  entre  le  réser- 
voir R'  et  la  cale.  Cette  ouverture  est  disposée  en  prévision  d*uQe  m 
d*eau  dans  une  partie  quelconque  du  navire.  Supposons  qu'un  acci- 
dent de  cette  nature  arrive  pendant  que  les  feux  sont  allumés  et  qœli 
machine  de  Tévolueurest  en  marche.  Si  on  ferme. en  totalité  ou  ten- 
lement en  partie  les  vannes  R-R' et  quon ouvre  la  prise d*eau à bode, 
4*énorme  quantité  d'eau  qui,  auparavant,  était  puisée  à  la  mer,  lesen 
maintenant  dans  le  bâtiment,  et  les  plus  fortes  avaries  pourront  être 
ainsi  combattues. 

¥•  — -  Dimensions  des  pièees.  —  Poids  et  dépense. 

Cherchons  maiotenantles  dimensions  qu*on  devra  donner  aax  di- 
verses pièces  de  l'appareil,  en  particulier  à  la  pompe  et  à  la  madûtt 
destinée  à  l'actionner,  en  partant  de  ce  point  que  la  force  de  recd 
produite  doit  être,  comme  sur  le  Waterwitch,  de  2,400  kilogramn». 
On  observera  aussi  que  rien  ne  nous  autorise,  quant  à  présent,  J 
donner  une  va  leur  différente  de  celle  qu'ils  avaient  sur  ce  bâtiment,  aux 
différents  éléments  qui  peuvent  altérer  le  recul,  tels  que  la  vitesse ob 
la  section  du  jet  d'eau.  Nous  avons  entre  les  mains  un  résultat  d'expé- 
rience certain;  bornons-nous  aie  transporter,  sans  changer  ses  don- 
nées essentielles,  à  bord  du  navire  idéal  sur  lequel  nous  raisonnons. 
Plus  tard  nous  verrons  ce  que  l'expérience  nous  permettra  de  mo- 
diSer. 

Orifices  d'évacuation.  La  section  de  chacun  des  orifices  du  nafire 
qui  nous  sert  de  point  de  départ  est  de  0"*^125.  Leur  somme  0*2M 
représente  un  cercle  de  0™56  de  diamètre  que  nous  aurons  à  percer 
de  chaque  bord,  h  l'arrière  du  navire.  Cette  largeur  pourrait  penl- 
ètre  difficilement  s'accommoder  au  peu  d'espace  que  l'on  met  mainte- 
tenant  entre  les  couples  des  navires  de  guerre  en  fer.   Aussi  ai-je 
donné  une  forme  rectangulaire  (0"60  de  hauteur  et0>"417  de  largeur] 
à  ces  ouvertures,  ce  qui  donnera  beaucoup  de  facilités  â  la  construc- 
tion. Je  ne  crois  donc  pas  que  ces  orifices  soient  un  obstacle  à  l'instal- 
lation de  Té  volueur  à  bord.  Il  est  bien  entendu  que  les  dimensions 
données  sont  celles  de  la  projection  de  l'orifice  sur  le  plan  longitudinal, 
et  non  celles  qui  se  mesurent  sur  les  formes  mêmes  du  navire. 
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^nt  à  la  position  de  ces  évacuations,  les  tuyaux  du  Waterwikh 

bouchaient  à  environ  1  mètre  sous  Teau.  Jusqu'à  nouvel  ordre,  nous 

ir  conserverons  cet  enfoncement  qui  sur  la  planche  est  de  1"10, 

mpté  à  partir  du  côté  supérieur  du  rectangle. 

Pompe.  Nous  avons  conservé  aux  orifîces  leur  surface  de  section  et 

ir  enfoncement.  Pour  produire  la  même  force  que  sur  le  Waterwitch, 

m  devons  évidemment  conserver  au  jet  sa  vitesse.  Une  fois  que 

m  posséderons  cet  élément,  nous  aurons  facilement  le  débit  de  la 

>mpe,  et,  par  suite,  ses  dimensions. 

Malheureusement,  je  n'ai  pu  trouver  aucun  renseignement  sur  cette 

^sse.  Les  expériences  du  navire  cuirassé  en  question  n'en  parlent 

s.  Ceût  été  cependant  une  donnée  précieuse  pour  le  sujet  qui  nous 

cupe,  donnée  qu'on  se  serait  facilement  procurée,  en  mettant,  par 

smple,  dans  le  courant  de  sortie  du  tuyau  de  décharge,  et  assez  près 

l'orifice,  un  petit  compteur  à  hélice,  tel  qu'on  en  emploie  quelque- 

s  pour  remplacer  le  loch  ordinaire.  Le  recul  mentionné  par  le  rap- 

rt  de  la  commission  à  l'Exposition,  que  j'ai  déjà  cité,  recul  égal  à 

i89  pour  une  vitesse  de  9°i74,  soit  4"867  par  seconde,  n'est  autre 

>se  que  le  rapport  de  la  différence  entre  là  vitessse  de  l'extrémité 

i  pales  de  la  turbine  et  la  vitesse  du  navire,  à  cette  môme  vitesse 

V— v 
5  pales  :  — —^  V  étant  la  vitesse  tangentielle  de  Textrémité  des 

les,  et  V  la  vitesse  du  navire.  C'est  une  expression  semblable,  comme 
le  voit,  à  celle  qui  donne  le  recul  des  hélices.  L'analogie  eût  été 
is  grande,  cependant,  et  les  résultats  plus  comparables,  si  V  eûtex- 
imé  la  vitesse  du  courant  d'eau  à  sa  sortie  des  tuyaux.  Quoi  qu  il  en 
it,  le  seul  renseignement  que  nous  puissions  tirer  de  cette  donnée, 
vitesse  des  pales,  nous  l'avons  déjà  dans  les  renseignements  donnés 
r  les  expériences  du  VVaterwUch.  Nous  savons  que  cette  vitesse 
lit  de  9"5*.  Or,  il  est  impossible  d'admettre  *  qu'avec  des 
faux  de  refoulement  de  0"40  de  diamètre,  la  vitesse  du  courant  fût 
périeure  à  celle  de  la  turbihe.  J'ai  donc  adopté  ce  chiffre  de  9*50 
nme  vitesse  d'écoulement  de  Teau,  ce  qui  revient  à  un  débit  de 
'}bO  tonneaux  par  heure. 
Si  maintenant  nous  supposons  que  notre  pompe  rotative  Behrens 


Voir  ci-après,  la  raisoo  qai  m'a  fait  émeure  cette  opinion. 
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donne  120  tours  par  minute,  il  faudra  qu'elle  débite  à  chaque  toar  uo 
volume  de  1«M875. 

Or  Tappareil,  disposé  comme  je  l'ai  figuré,  est  tout  entier  au-des- 
sous de  Teau,  à  Texceplion  de  la  partie  supérieure  du  cylindre  à  va- 
peur. A  rétat  de  repos,  les  vannes  ouvertes,  il  est  donc  toujours 
rempli  d*eau,  toujours  amorcé,  et  l'équilibre  existe  dans  toute  la  masse 
du  liquide.  La  pompe  qui  doit  communiquer  à  cette  eau  une  vitesse  de 
9°>50  est  donc  dans  le  cas  d*une  pompe  à  l'air  libre  qui  aurait  à  éleTer 
de  l'eau  à  la  hauteur  due  à  cette  vitesse,  c'est-à-dire  à  environ  h 
mètres  (aspiration  et  élévation  ensemble).  Je  crois  que  dans  ces  coo- 
ditions,  on  peut  admettre,  d'après  M.  Ledicu  ^  et  les  expériences  de 
Cherbourg  citées  par  cet  auteur,  que  le  rendement  de  notre  pompe 
Behrens  est  dans  de  très-bonnes  conditions.  Je  suppose  que  ce  rende- 
ment ou  débit  relatif  soit  de  0.7,  chiffre  qui  convient  aux  bonnes 
pompes  à  piston  élevant  l'eau  de  6  mètres.  Le  volume  à  engendrer 

par  tour  sera  donc  ou  1"*.695. 

Ce  volume  est  évidemment  égal  à  celui  qu'engendre  une  seule  des 
cames  faisant  un  tour  complet,  et  qui  peut  se  représenter  par  l'ex- 
pression ; 

V  =  7r(R«  — r«)L. 

en  appelant  R  le  rayon  extérieur  des  cames;  r  leur  rayon  intérieur, 
ou  ce  qui  revient  au  même  le  rayon  de  la  douille  servant  d*étai  ii 
Tarbre,  L  la  longueur  du  vide  intérieur  de  la  pompe.  Fixons-nous  pour 
r  une  valeur  de  0°»10,  ce  qui  nous  donnera,  je  crois,  une  résistance 
suffisante,  et  pour  L,  l^^dO.  Nous  trouverons,  en  définitive,  comme 
dimensions  principales  de  la  pompe  : 

Longueur  des  cames 1n300 

Rayon  eMériear  des  cames 0**e50 

Rayon  intérieur  des  cames 0*b100 

Dans  tout  ce  qui  précède,  il  n'a  pas  été  question  de  la  contraction 

^.  Ouvrage  cité.  La  pompe  du  Solférino  dont  parie  M.  Ledieo,  preoaitrcu 
dans  la  cale  et  la  rejetait  en  dehors  du  bâtiment.  Il  faut  donc  lui  tuppoierue 
élévation  d'eau  d'environ  8  mètres,  conditions  dans  lesquelles  son  fooctiouieaeBl 
a  été  excellent.  Elle  aurait  rendu  à  cette  hauteur  1,300  liires  d'eau,  en  engeodnot 
un  volame  de  l.SOOlitres,  ce  qui  donne  un  rendement  de  8.6G  qui  nous  aato 
rise  â  employer  dans  le  cas  présent  le  chiffre  0.7. 
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qui  doit  exister  à  la  sortie  de  la  pompe.  Aûn  de  Tatténuer  autant  que 
possible,  le  tuyau  T,  se  raccorde  avec  le  cylindre  de  celle-ci,  par  une 
partie  évasée.  Je  présume  que  sur  le  Waterwitch^  on  avait  aussi  pris 
quelques  précautions  à  cet  égard,  et  alors  les  deux  appareils  dépen- 
seront la  même  quantité  d'eau.  Si,  au  contraire,  sur  le  navire  anglais, 
les  tuyaux  de  refoulement  commençaient  par  un  oriGce  de  même 
section  que  dans  le  reste  de  leur  longueur,  il  y  avait  une  contraction 
qui  pouvait  diminuer  la  dépense,  jusqu'à  n'être  plus  que  les  0,80  de 
celle  que  nous  avons  supposée.  Dans  ce  cas,  les  dimensions  données 
plus  haut  à  notre  pompe  seraient  beaucoup  plus  fortes  qu*il  n'est  né- 
cessaire, et  on  pourrait  sans  danger  réduire  la  longueur  des  cames,  par 
exemple,  à  1»10. 

Je  ne  puis  entrer,  à  l'égard  de  cet  organe,  dans  d*autres  calculs. 
Un  constructeur  seul  peut  apprécier  quelle  épaisseur  il  faudra  donner 
à  Tenveloppe.  Néanmoins  on  peut  se  rendre  compte  approximative- 
ment de  son  encombrement.  Sa  largeur  extérieure  sera  d'environ  1"60, 
sa  hauteur  de  2'"00  et  sa  longueur,  comptée  dans  le  plan  longitudinal 
du  navire,  de  l'°40. 

Machine  à  vapeur.  —  Mon  but  étant  d'arriver  à  produire  avec  mon 
appareil  le  même  résultat  que  sur  le  Waterwitchy  je  vais  tâcher,  par 
une  série  de  suppositions,  de  trouver  le  travail  utilement  développé 
par  la  turbine  de  ce  navire,  et  de  là,  en  remontant,  de  calculer  le  tra- 
vail moteur  que  devra  développer  la  machine  à  vapeur  rotative  que 
j'emploie. 

Dans  les  expériences  du  WaterwUchf  dont  j'ai  déjà  parlé,  le  travail 
développé  par  la  vapeur  sur  les  pistons  de  la  machine  motrice  fut 
trouvé  de  777  chevaux  effectifs  de  76  kilogrammètres,  soit  de 
59,052  kilogrammètres.  Supposons  cette  machine  dans  de  bonnes  con- 
<litions  :  le  travail  sur  l'arbre  de  la  turbine,  le  travail  effectif,  devait 
être  éj^al  aux  0,80  de  celui  qui  était  dévoloppé  sur  les  pistons.  L'utili- 
sation de  la  turbine  elle-même  ne  pouvait  être  supérieure  à  0,60,  le 
travail  utile  employé  à  projeter  la  masse  d'eau  nécessaire  devait  dorx 
être  au  plus  les  0,48  du  travail  moteur,  soit  28,345  kilogrammètres. 
Ce  chiffre  est  certainement  un  maximum,  car  le  coefûcientde  0,60  que 
j*ai  employé  pour  la  turbine  est  rarement  atteint  par  les  pompes  de 
cette  catégorie  et  celui  de  0,80,  pris  comme  rendement  de  la  machine, 
est  un  des  plus  forts  que  Ton  puisse  admettre.  M.  Ledieu,  en  effet, 
dans  son  traité  des  appareils  à  vape  ir,  constate  que  ce  coefficient 
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varie  de  0,70  à  0,85  et  qu'il  est  égal  à  0,75  dans  les  bonnes  machines 
ordinaires.  Nous  admetlrons,  toutefois,  que  le  chiffre  trouvé  plus  haut 
est  bien  la  valeur  du  travail  utile  de  l'appart il  propulseur  du  WaterwiUk. 

Or,  nous  voulons  arriver  à  produire  la  même  force  de  recul.  Suppo- 
sons que  les  conditions  d'action  du  jet  d*eau  dans  le  cas  du  navire 
anglais  et  dans  le  cas  qui  nous  occupe  soient  les  mêmes.  Nous  devons 
donc  produire  un  travail  utile  ce  28,345  kilogrammètres.  Mais  dans 
l'appareil  que  j'étudie,  nous  avons  d'autres  intermédiaires  qu'une 
turbine  et  une  machine  à  piston  :  nous  avons  par  conséquent  d'autres 
valeurs  d'utilisation  à  faire  entrer  en  ligne  de  compte. 

Les  résultats  de  Texpérience  ont  prouvé  que  dans  la  machine  rota- 
tive Behrens,  le  rapport  entre  le  travail  sur  l'arbre  et  le  travail  calculé 
sur  les  cames  est  à  peu  près  le  même  que  dans  les  machines  ordinaires 
médiocres.  Mais  cependant,  en  se  servant  de  diverses  amélioratioos 
dont  quelques-unes  ont  déjà  été  introduites  dans  la  machine  de  cette 
espèce  qu'on  a  essayée  à  bord  du  SolférinOy  M.  Ledieu  estime  que  Ton 
arrivera  certainement  à  faire  disparaître  cette  infériorité  et  à  ramener 
ce  rapport  à  0,80. 

Quant  à  la  pompe  du  même  système,  on  peut,  d'après  le  même  au- 
teur, en  évaluer  l'utilisation  à  0,80.  L'utilisation  totale  de  la  machine 
peut  donc  être  estimée  à  0,8x0,8  ou  0,64.  Combinant  ce  chiffre  avec 

28  3/i5 
le  travail  résistant  utile  à  produire,  nous  aurons  -rrrr  ou  44,â90  ki- 

logrammètres,  comme  valeur  du  travail  à  faire  développer  sur  te 
cames  h  vapeur.  Quelles  seront,  pour  arriver  à  ce  résultat,  les  dimco- 
sions  à  donner  au  cylindre.  Adoptons  comme  nombre  de  tours  et 
comme  longueur  les  chiffres  déjà  fixés  pour  la  pompe.  Conservons 
également  le  chiffre  d3  0"10  comme  rayon  intérieur  des  cames.  Sup- 
posons enfin  que  nous  disposons  de  vapeur  à  la  pression  absolue  de 
2  atmosphères  et  demie  à  la  chaudière  et  que  le  vide  obtenu  par  le 
condenseur  ou  par  tout  autre  procédé  soit  de  0"62. 

La  formule  qui  exprime  le  travail  du  Behrens  est  donnée  par 
M.  Ledieu  et  peut  d'ailleurs  se  trouver  facilement.  En  effet,  le  travail 
alternatif  de  la  vapeur  sur  Tune  et  l'autre  cames  de  l'appareil  a  la 
même  valeur  au  total  que  si  cette  vapeur  agissait  sur  une  seule  de  ces 
cames  pendant  toute  la  durée  de  sa  révolution.  Or  le  volume  engendré 
par  tour  est  égal  à  : 

i:  (R«  —  r«)  L 
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in  est  le  nombre  de  tours  et  P  la  pression  effective^  Texpression  que 
ous  cherchons  sera  donc  :  « 

Travail  =  ^  iç  (R«  —  r«)  LP*«. 
60 

On  remarquera  que  la  pression  P  est  la  pression  effective  au  cy- 
yndre  exprimée  en  kilogrammes.  Or  la  pression  absolue  aux  chau- 
lières  est,  par  hypothèse,  de  190%  de  mercure  et  se  réduit  à  176% 
en  retranchant  la  contre-pression  du  condenseur,  qui  est  de  l/i%.  Je  re- 
tranche de  ce  nombre  30%  pour  tenir  compte  des  pertes  dans  les 
Uiyaux  et  de  Tinégalité  de  pression  entre  le  cylindre  et  la  chaudière. 
Ce  chiffre  est  de  beaucoup  supérieur  h  celui  qu'on  admet  pour,  les 
machines  ordinaires  ^  mais  Téloignement  du  cylindre  et  de  la  chau- 
dière, dans  le  cas  qui  nous  occupe,  nous  met  dans  des  conditions  par- 
ticiilières,  et  nous  force  à  une  longueur  de  tuyaux  assez  considérable. 
Eolin,  pour  compenser  les  pertes  de  travail  résultant  des  frottements 
6t  surtout  de  la  pompe  à  air,  si  on  en  établit  une,  je  fais  subir  une 
dernière  réduction  de  6%,  qui  me  parait  suffisante,  puisque  cette  va- 
leur est  celle  qu'on  emploie  pour  les  machines  ordinaires,  dont  le 
iQécanisme,  toujours  plus  compliqué,  est  par  suite  sujet  à  beaucoup 
plus  de  déperditions  de  travail  que  le  Behrens.  En  résumé,  avec  toutes 
%8  modifications,  la  vapeur  agit  effectivement  sur  les  cames  avec  une 
^^Qsion  de  U0%,  soit  une  pression  de  19,030  kilogrammes  par  mètre 
carré. 

Remplaçons  maintenant  par  des  chiffres  toutes  les  quantités  que 
^OQs  connaissons  dans  l'expression  du  travail,  et  nous  en  conclurons 
1^  dernier  élément  qui  nous  reste  à  déterminer,  le  rayon  extérieur 
des  cames  H. 

Travail  =  4i290'»*  =  ^  X  3.1415  (r«—  o7?)  XI  •  30  X 19030. 

oU 

R  =  0«5432. 
Les  dimensions  principales  de  la  machine  à  vapeur  seront  donc  : 

Longueur  des  cames L  =  inSOO 

Rayon  extérieur  des  cames R=:  0^^544 

Rayon  inléhcar  des  cames r  =  O^nlOO 

'  De  même  que,  pour  les  calculs  relatifs  à  la  pompe,  j'avais  omis  à 

1  Lediea  Maehinei  à  vapeur»  Ce  chiffre  varie  de  15  à  23  centimôU'es  Jmt  les 
machines  ordinaires. 

■Cf.  lIARj  «^  DEC.  1S74  55 
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desseia  de  parler  de  la  contraction,  dans  ces  considératioQS  sur  la 
machine  à  vapeur,  je  n*ai  pas  fait  mention  du  frottement  de  Teau  dans 
les  tuyaux  et  de  l'étranglement  aux  coudes.  Ce  sont  là  cependant  des 
pertes  de  force  très-appréciables.  Mais  on  remarquera  que  sar  le 
Waterwitch  et  dans  mon  appareil  ces  éléments  sont  égaux  :  on  avait* 
en  effet,  un  coude  brusque  au  sortir  de  la  coque  sur  le  navire  anglais. 
J*ai  un  coude  peut-être  un  peu  moins  brusque  à  rarrière  des  tufaux 
de  refoulement.  Dans  le  bâtiment  qui  nous  a  servi  de  point  de  départ, 
1,200  litres  d^eau  par  seconde  étaient  projetés  par  deux  tuyaux  de 
15  mètres  de  longueur  chacun  et  d'un  diamètre  de  O^AO.  Dans  mou 
système,  la  même  quantité  est  projetée  par  un  tuyau  de  20  mètres  de 
long  et  de  O'^ôG  de  diamètre.  Si  on  calcule  les  pertes  de  charge  occa- 
sionnées dans  les  deux  cas  par  le  frottement,  on  arrive  à  des  chiflires 
presque  identiques.  Le  travail  développé  par  chacune  des  deux  ma- 
chines étant  également  affecté  par  ces  pertes  de  force,  sans  que  f en 
aie  exactement  calculé  la  valeur,  on  peut  donc  affirmer  que  la  rotative 
Behrens  produira,  en  définitive,  le  même  résultat  que  la  machine  do 
Waterwitch. 

L'encombrement  de  cette  machine,  placée  comme  je  Tai  figurée  sur 
la  figura  C,  sera  environ  de  l'^GO  de  large,  1""80  de  long  et  l»20de 
haut. 

Quant  au  poids  de  la  machine  et  de  la  pompe,  on  peut  l'évaluer,  par 
analogie,  à  environ  15  tonneaux. 

Les  mouvements  de  ces  deux  organes  sont  reliés,  comme  je  Tai  dit 
dans  la  description  générale,  soit  par  des  chaînes,  soit  par  des  cour- 
roies sans  fin.  Un  troisième  moyen  consisterait  à  fixer  sur  les  faces 
extérieures  des  roues  d'engrenage  de  la  machine  un  bouton  excentrique 
de  chaque  bord.  Sur  ces  boutons  seraient  attelées  de  petites  bielles<pii 
commanderaient  par  le  même  procédé  les  axes  de  la  pompe.  Oa  aurut 
soin  de  caler  différemment  les  têtes  de  bielles  de  chaque  bord  et  OQ 
éviterait  ainsi  la  difficulté  qu'on  pourrait  sans  cela  éprouver  i  mettre 
la  macl^ine  en  marche.  Ce  procédé  aurait  sur  les  deux  autres  l'avan- 
tage de  transmettre  mieux  le  mouvement,  mais  il  aurait  rinconvénieot 
d'exiger  une  liaison  plus  stable  entre  la  pompe  et  sa  machine  ;  ce  sont 
là  des  questions  de  détail  qui  seront  toujours  assez  faciles  à  résoudre. 

Dépense  de  vapeur.  —  En  multipliant  par  le  nombre  de  tours  le 
volume  engendré  par  une  came  du  cylindre  dans  une  révoluUoo  (M- 
plète,  on  trouve  comme  volume  de  vapeur  dépensée  au  cylindrs,  en 
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une  heure,  8,402  mètres  cubes.  Or,  si  on  tient  compte  de  la  déperdi- 
tion de  pression  dans  les  tuyaux,  cette  vapeur  n*arrive  pas  au  cylindre 
avec  plus  de  deux  atmosphères  de  tension.  Le  poids  de  ]a  vapeur 
dépensée  sera  donc  de  9,410  kilogrammes  par  heure. 

Or  un  kilogramme  de  vapeur  sèche  amenée  au  cylindre  représetite 
1*21  sorti  du  générateur  (Ledieu  —  Machines^  n®  94).  Donc  nous 
levons  compter  sur  une  dépense  totale  de  11,386  kilogrammes  d'eau 
raporisée.  Une  chaudière  réglementaire  du  type  haut,  à  grilles  longues 
et  à  4  fourneaux,  peut  vaporiser  jusqu'à  7,440  litres  d'eau  par  heure 
(Ledieu. —  t/achineSy  n«  81)  Il  faudra  ainsi  que  nous  puissions  isoler 
7  à  8  fourneaux  à  un  moment  donné  pour  les  besoins  de  Tévolueur. 
Conune  il  y  a  des  chaudières  réglementaires  à  3,  4  et  5  fourneaux,  il 
sera  toujours  possible  de  faire  à  bord  d'un  navire  en  armement,  telle 
ou  telle  combinaison  qui  permettra  Tisolement  du  nombre  de  fourneaux 
voulu. 

Pour  pouvoir  comparer  la  force  ainsi  enlevée  à  celle  qui  reste  dispo- 
nible pour  la  propulsion,  il  est  bon  de  remarquer  ici  que  les  corvettes 
cuirassées  actuelles  ont  18  fourneaux  à  grille  longue.  Le  navire  démon- 
stratif auquel  s^appliquent  mes  calculs,  ce  navire  dont  le  maître  couple 
€^t  à  celui  de  la  Belliqueuse^  comme  1,18  : 1,  en  aura  donc  théorique- 
ment 21,  toutes  proportions  gardées.  Le  rapport  des  consommations 
de  calorique  pour  Tévolueur  et  pour  la  machine  principale  est  ainsi  au 

Q 

maximum  de  — .  Je  reviendrai  plus  tard  sur  cette  valeur. 

D'après  les  proportions  appliquées  ordinairement  (Ledieu. —  Afa- 
ehines^  A*  135  et  130),  le  tuyau  de  vapeur  doit  avoir  600  centimètres 
carrés  de  section  et  celui  d'évacuation  1,000.  Le  premier,  d'un  diamè- 
tre de  0"275,  est  représenté  bifurqué  sur  l'avant  du  grand  mât.  H  y 
a  ainsi  deux  oriûces  d*introduction,  ce  qui  permet  de  les  faire  plus 
petits.  L'évacuation  se  fait  par  deux  tuyaux  de  0'°25  de  diamètre,  s'il 
y  a  deux  condenseurs,  comme  je  Tai  supposé. 

^      .  ,  .     volume  condenseur       ^   .    . 

Condenseur.  —  La  proportion  — ; — : — ..   ,     ==1.4  étant  la 

volume  du  cylindre 

plus  forte  qu'on  emploie  dans  les  machines  à  moyenne  pression,  nous 
aurons  comme  valeur  de  la  capacité  à  donner  au  condenseur  1°'^634 
(h.  =  1-10,  long.  =  1»14,  larg.  =  1«30).  J'ai  déjà  dit  qu'on  pouvait 
le  partager  en  deux.  Cependant  je  Tai  ûguré  dans  la  planche  sur  l'avant 
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du  grand  tuyau  d'aspiration,  ce  qai  permet  un  accès  facile  autour  de 
chacun  des  organes  de  l'appareil. 

Quant  à  la  quantité  d'eau  nécessaire  pour  la  condensation,  si  oq 
compte  qu'il  faut  23*^39  d'eau  h  15^,  pour  liquéfier  et  ramener  à&O* 
an  kilogramme  de  vapeur  humide  dépensée  au  cylindre  (Ledieu.  — 
Machines,  n""  97-2),  il  est  facile  de  voir  qu'il  faut  à  notre  machine 
220  tonneaux  d'eau  par  heure.  Cette  eau  est  fournie,  comme  je  l'ai 
dit,  par  un  tuyau  qui  la  puise  au  petit  réservoir  de  cale  R'  et  qui  la 
répand  dans  l'intérieur  du  condenseur  au  moyen  des  dispositions 
usitées  en  pareil  cas.  Or  la  vitesse  de  l'eau  dans  ce  tuyau  a  pour  pres- 
sion 

V  =  \/2gf(10"33+haut.deflott.au-dess.derorif.d'inj.— P.abs.aucond. 
Si  nous  supposons  que  l'orifice  intérieur  d'injection  soit  à  1  mètre  au- 
dessous  de  la  flottaison,  cette  vitesse  est  de  13°'6.  La  section  du  tujau 
d'injection  devra  donc  être  de  0**"ii5,  ce  qui  revient  à  un  diamètre 
d'un  peu  moins  de  0"08. 

Pompe  à  air.  —  Les  220  tonneaux  d'eau  de  condensation,  emme- 
nant avec  eux  environ  le  vingtième  de  leur  volume  d'air,  cette  pompe 
devra  être  calculée  pour  engendrer  par  heure  un  volume  de  250  mè- 
tres cubes.  On  trouve  pour  ses  dimensions  les  chiffres  suivants,  eu  lui 
supposant  le  même  nombre  de  tours  qu*à  la  machine  : 

Longueur  des  cames 0>Bi40 

Rayon  exlériear  des  cames 0"264 

Rayon  intérieur  des  cames QbOSO 

Afin  de  diminuer  le  travail  d'aspiration  de  l'eau  et  de  Tair,  nous 
donnerons  au  tuyau  qui  communique  avec  le  condenseur  une  section 
un  peu  forte,  soit  0™^01.  Le  tuyau  de  refoulement,  auquel  nous  don- 
nerons 0°'^0080  de  section,  afin  de  ménager  à  Teau  une  vitesse  égale 
à  celle  du  grand  courant  de  refoulement,  aboutira  au  grand  tuyau 
d'évacuation  sur  l'avant  du  distributeur,  ou  simplement  au  grand  tuyau 
d'aspiration.  La  position  de  cette  pompe  rotative  est  à  peu  près  indif- 
férente. Cependant  sa  place  la  plus  naturelle  est  d'être  collée  contre 
le  condenseur,  où  son  tuyau  d'aspiration  vient,  comme  dans  les  appa- 
reils ordinaires,  affleurer  la  surface  du  liquide,  de  manière  à  avoir  un 
écoulement  intermittent  d'eau  et  d'air. 

Le  poids  de  cette  pompe  et  du  condenseur  ne  dépasserait  pas,  je 
crois,  un  tonneau. 

J'ai  déjà  fait  remarquer,  dans  le  chapitre  précédent,  que  cet  organe 
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X  loin  d*étre  indispensable,  selon  moi.  Un  tuyau  d'extraction  de  0°'^01 
3  section,  aplati  de  façon  h  se  raccorder  plus  facilement  au  grand 
lyau  d'aspiration  aplati  lui-même,  remplirait  très-probablement  le 
àème  but  avec  beaucoup  plus  de  simplicité. 

Réêervoirs  <f aspiration.  —  Le  premier,  et  le  plus  grand  de  ces 
éservoirs,  construit  comme  celui  qui  existe  à  bord  du  Waterwiteh^ 
ât  percé,  à  la  partie  inférieure,  de  petits  trous  de  0°'03  de  diamètre. 
>la  exige,  sur  un  navire  en  bois,  une  transformation  des  fonds,  mais 
lur  un  navire  en  fer,  le  changement  est  insignifiant  et  n'influera  pas 
beaucoup  sur  la  solidité,  puisque  rien  n'empêche  de  laisser  en  place 
les  couples  et  les  carlingues. 

La  quantité  d'eau  que  fournirait  un  de  ces  trous,  en  supposant  le 
tirant  d'eau  moyen  de  6  mètres,  et  le  navire  immobile  serait,  par 

seconde,  icr*  \/  2gx  tirant  d'eau  X  0,6  (coefficient  de  contraction  de 
la  veine  liquide),  soit  4^62  ou,  par  heure,  16,632  litres.  Mais  quand 
le  navire  sera  en  marche  et  que  Teau  glissera  contre  ses  flancs,  nous 
(ievons  faire  une  grande  réduction  sur  ce  chiffre,  par  suite  de  la  diffi- 
culté que  l'eau  éprouvera  à  entrer  dans  des  trous  dont  le  plan  sera 
parallèle  à  sa  direction.  Admettons  qu'à  toute  vitesse,  il  descende  au- 
dessous  du  quart  de  sa  valeur  au  repos.  Mettons  4,000  litres  par  orifice  : 
Nous  devrons  en  percer  2,140  qui  occuperont  une  surface  d'environ 
3  mètres  de  largeur  sur  2"'50  de  longneur,  en  supposant  qu'on  laisse 
^ntre  les  parties  les  plus  rapprochées  de  deux  trous  voisins,  un  écar- 
taient égal  au  diamètre. 

Du  reste,  si  on  peut  percer  des  trous  plus  grands,  le  débit,  en 
Marche,  y  gagnera  très-probablement,  sans  qu'on  soit  obligé  d'agrandir 
a  surface  de  prise  d*eau. 

La  hauteur  du  magasin  R,  quoique  indépendante  du  débit,  devra 
cependant  être  assez  grande  pour  que  les  vannes  qui  font  communi- 
[uer  les  deux  réservoirs  n'aient  pas  des  dimensions  exagérées  dans  le 
ens  horizontal.  Il  convient  donc  de  fixer  cette  hauteur  à  environ 
"70  ou  0™80  dans  le  milieu,  la  face  supérieure  de  la  caisse  étant 
orizontale. 

Le  second  réservoir,  de  même  hauteur  que  le  premier,  mais  d'une 
mgueur  et  d'une  largeur  beaucoup  moindres  et  variables  d'ailleurs, 
a  gré  du  constructeur,  est  ajouté  à  Tappareil  pour  faciliter  les  visites 
t  aussi  pour  le  cas  d*une  voie  d'eau,  afin  qu'en  fermant  en  partie 
u  en  totalité  les  vannes  qui  réunissent  les  deuic  réservoirs  et  ou- 
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vrant  celle  qui  communique  avec  la  cale,  on  puisse  épuiser  celle-d. 

Ces  deux  caisses  sont  construites  en  tôle.  La  première  est  boulonnée 
avec  le  bordé  du  navire,  dont  elle  fait  pour  ainsi  dire  partie,  et  doit 
être  consolidée  contre  la  pression  de  Teau,  au  moyen  d'une  charpente 
en  fer  spéciale  relit'e  à  la  membrure.  i*ai  déjà  fait  remarquer  que  rien 
n'empêche  de  conserver  les  pieds  des  couples  et  les  carlingues  tels 
qu*ils  sont.  Il  suffit  d'avoir  soin  de  laisser  au  réservoir  une  hauteur 
suffisante  pour  que  les  compartiments  ainsi  créés  communiquent  faci- 
lement entre  eux.  Le  second  réservoir,  collé  contre  le  premier,  n'a  pas 
de  place  fixe  :  il  peut  être  placé  sur  l'avant  ou  sur  l'arrière  de  celui-d. 
il  peut  aussi  être  d'une  forme  régulière  et  n'est  astreint  qu'à  la  condi- 
ron  d'offrir  une  face  supérieure  assez  grande  pour  qu'on  puisse  y 
ajuster  les  tuyaux  d'aspiration  et  d'injection.  Sur  la  figure  ci-jointe, 
je  lui  ai  supposé  les  dimensions  suivantes  :  h.  =  O^SO,  larg.  =  1*30, 

ng.=:0«80. 


9    Sà  M 


Couple  do  naTÎre  dëmontlratif. 
Échelle        0<nai  par  mètre  et  Oo)00931  par  mètre. 

Quant  aux  vanni  s,  leurs  dimensions  ne  sont  pas  astreintes  à  une 
grande  précision.  Il  suffit  qu'elles  soient  assez  grandes  pour  ne  pas 
i;eiardei^  Je  mouvement  de  i'eau.  Les  deux  vannes  qui  réunissent  1^ 
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réservoirs  doivent  donc  avoir  ensemble  plus  de  0°**250  soit  0""*30,  par 
exemple.  La  troisième  ouverture  est  encore  moins  sujette  h  une  règle. 
Il  est  difGcile  en  effet  d'admettre  des  voies  d*eau  donnant  8,000  tonnes 
par  heure,  auxquelles  on  essaye  de  résister.  C*est  donc  un  détail  laissé 
à  l'appréciation  du  constructeur.  Il  sera  bon  toutefois  de  prendre  le 
plus  de  précautions  possibles  contre  l'envahissement  des  corps  étran- 
gers charriés  par  Teau  de  cale,  aûn  d^éviter  les  détériorations  qui  ne 
manqueraient  pas  de  se  produire  dans  les  surfaces  frottantes  de  la 
pompe. 

Tuyaux  d'aspiration  et  de  refoulement.  —  La  section  des  tuyaux 
d'aspiration  et  de  refoulement,  devant  évidemment  égaler  au  moins 
celle  des  orifices  de  décharges,  est  de  0''^250.  Il  y  aura,  du  reste, 
avantage,  chaque  fois  que  ce  sera  possible,  à  augmenter  un  peu  cette 
dimension.  On  atténuera  ainsi,  en  partie,  la  perte  de  force  produite 
par  la  grande  longueur  de  la  conduite. 

Ces  tuyaux  sont  en  cuivre  rouge  et,  le  plus  possible,  cylindriques. 
Cependant  il  y  a  avantage  à  les  aplatir  dans  certaines  parties.  Ainsi 
aux  raccordements  avec  les  oriOces  de  décharge,  et  avec  ceux  du 
distributeur,  leur  section  devient  rectangulaire  ou  carrée.  La  construc- 
tion des  orifices  et  du  distributeur,  lui-même,  est  ainsi  simplifiée. 
D*un  autre  côté  l'utilisation  de  la  pompe  exige  qu'on  diminue  le  plus 
possible  la  dimension  des  orifices  d*introduction  et  d'évacuation 
dans  le  sens  perpendiculaire  aux  génératrices  du  cylindre.  On  est 
donc  forcé,  en  cet  endroit,  de  donner  aux  raccordements  et  aux  tuyaux 
une  section  rectangulaire  assez  aplatie.  J'ai  donné  à  ces  orifices  de  la 
pompe  une  largeur  de  l'°25  et  une  hauteur  de  0''20,  en  ayant  soin 
d'en  évaser  un  peu  l'entrée,  afin  de  diminuer,  le  plus  possible,  la 
contraction. 

On  pourra  fixer  l'épaisseur  de  ces  tuyaux  de  manière  à  les  avoir  le 
moins  pesants  possible  ;  4  %  seront  suffisants,  si  les  tuyaux  en  ques- 
tion sont  soutenus  à  des  intervalles  assez  rapprochés.  Aux  coudes, 
cette  épaisseur  sera  portée  à  6%.  11  est  nécessaire,  en  outre  de  ren- 
forcer le  coude  arrière  des  tuyaux  de  refoulement,  en  l'appuyant  sur 
un  massif  en  charpente  qui  servira  de  buttée  au  recul.  Ce  sera  facile 
puisque  ce  coude  est  déjà  à  toucher  le  massif  arrière  du  bâti- 
ment. 

On  aura  ainsi  des  tuyaux  qui  pèseront  en  moyenne  65  kilogrammes 
le  mètre  courant.  Partant  de  ce  chiffre,  et  tenant  connpte  de  la  bifur- 
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cation  sur  Tarrière  du  distribuleur,  nous  aurons,  en  fin  de  compte,  un 
poids  de  trois  tonneaux  et  demi  pour  le  tuyautage. 

Distributeur.  —  Les  cotes  employées  sur  la  planche  donneront  les 
dimensions  des  diverses  parties  de  cet  organe,  mieux  que  ne  le  ferait 
une  description  détaillée.  Ces  chiffres  étant  pris  comme  point  de  dé- 
part, l'effort  total  sur  la  surface  du  papillon  sera  d'environ  317  kilo- 
grammes. Pour  arriver  à  cette  évaluation,  j'ai  adopté  la  proportionnalité 
de  la  résistance  au  carré  du  sinus  de  l'angle  d'incidence,  et  comme 
valeur  de  cette  résistance  par  mètre  carré  et  par  mètre  de  vitesse, 
celle  de  100  kilogrammes,  à  laquelle  arrive  Tamiral  Bourgois  d'après 
les  expériences  de  l'amiral  Halsted  sur  le  gouvernail  du  Warrior. 

La  manœuvre  de  ce  papillon  peut  se  faire  par  Taxe  ou  par  une 
tringle.  Dans  cette  dernière  disposition  la  longueur  de  la  rainure  à  pra- 
tiquer dans  la  plaque  de  bronze  AB  est  de  O^O/i. 

En  tous  cas  il  sera  facile,  suivant  le  dispositif  adopté,  de  se  rendre 
compte  de  l'effort  à  exercer  sur  la  roue  qui  commandera  le  distribu- 
teur, en  partant  du  chiffre  donné  plus  haut  *. 

La  caisse  sera  coulée  en  bronze  et  son  épaisseur  sera  fixée  par  des 
personnes  plus  compétentes. 

Avant  de  terminer  cette  question  de  chiffres,  il  est  bon  de  noter 
quelle  est  la  quantité  d'eau  contenue  dans  tout  l'appareil,  entre  les 
vannes  du  réservoir  d'aspiration  et  celles  de  l'oriGce  de  décharge. 
C'est  cette  quantité  d'eau  qu'on  aura  à  laisser  écouler  dans  la  cale 
lors  d'une  réparation.  Elle  s'élève  à  1 1  tonneaux  seulement,  ce  qui 
sera  toujours  facile  à  épuiser  avec  les  pompes  ordinaires  du  navire. 

On  peiit  maintenant  se  rendre  compte  de  l'encombrement  de  l'ap- 
pareil. Sans  parler  des  tuyaux  ,  et  à  ne  parler  que  de  la  pompe,  de  b 
machine  et  du  condenseur  tels  qu'ils  sont  groupés  sur  la  figure,  il 
est  facile  de  voir  que  ces  trois  organes  tiennent  dans  un  parallélipi- 
pède  de  2»80  de  hauteur,  2'"90  de  longueur  et  1"60  de  largeur.  En 
tout  ils  occupent  un  volume  de  13  mètres  cubes,  ce  qui  représente  le 
volume  d'une  chambre  de  bord  ordinaire.  Les  tuyaux,  de  leur  c6té, 
occupent  un  volume  d'environ  1 0  mètres  cubes,  répartis  presqu'eo 
totalité  sur  des  espaces  ordinairement  vides,   tels  que  des  coursives, 
et  n'enlèvent  par  conséquent  aucun  espace  essentiel. 


1  Sur  la  iringle  fîgnrée  {fig.  3),  cel  effort  serait  de  170  kilogrammes. 
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A  un  autre  point  de  vue,  en  récapitulant  les  poids  assignés  à  chacune 
des  parties  de  Tévolueur,  on  trouve  que  l'appareil  complet  vide  ap- 
portera à  bord  une  charge  supplémentaire  d'environ  25  tonneaux. 

¥1.  —  ManœiiTres  et  aYantaj^t. 

Pour  terminer  tout  ce  qui  a  rapport  à  l'appareil,  tel  que  je  le  pro- 
pose, il  me  reste  à  examiner  la  manière  dont  on  remploiera,  suivant 
es  circonstances,  et  à  montrer  ses  principaux  avantages. 

Les  règles  générales  de  manœuvre  de  Tévolueur  sont  simples  à 
formuler  :  nous  admettons  que  les  feux  de  la  machine  principale 
aient  été  allumés.  Du  reste  on  pourrait,  au  besoin,  n'allumer  que  la 
3U  les  chaudières  disposées  pour  Tévolueur. 

Un  peu  avant  l'instant  où  le  commandant  voudra  se  servir  de  cet 
ippareil,  il  donnera  Tordre  dans  la  machine  de  mettre  en  mouvement 
la  pompe  de  refoulement.  Si  tous  les  feux  sont  allumés,  on  isolera 
alors  les  chaudières  spéciales  et  on  ouvrira  le  papillon  de  prise  de 
vapeur  de  la  rotative.  A  partir  de  ce  moment,  le  mécanicien  chargé  de 
[^tte  machine  n'aura  plus  à  s'occuper  que  de  lui  conserver  son 
nombre  de  tours  normal,  les  embardées  que  le  commandant  voudra 
ordonner  dans  la  suite  n'influant  en  rien  sur  sa  marche.  La  pression 
mx  chaudières  devra  être  d'environ  114%  au  manomètre. 

Les  évolutions  seront  alors  déterminées  par  la  manœuvre  d'une  pe- 
tite roue  placée  dans  le  blockhaus  ou  dans  tout  autre  lieu  où  elle  sera 
e  mieux  à  portée  du  commandant.  Un  seul  homme  la  manœuvrera 
'acilement  et  presque  instantanément,  puisque  l'effet  du  courant  d'eau 
mr  la  valve  du  distributeur  ne  fera  que  faciliter  la  mise  toute  d'un 
x>rd.  Il  va  sans  dire  que  pour  la  marche  directe,  on  maintiendra  le 
>apillon  dans  sa  position  médiane.  Le  courant  d*eau  partagé  alors 
)ar  la  moitié  dans  chacun  des  tuyaux  de  refoulement,  ne  produira 
lacune  évolution. 

Dans  le  cas  d'une  voie  d'eau,  nous  avons  vu  qu'en  ouvrant  la 
^anne  du  petit  réservoir  R'  à  la  cale,  et  fermant  convenablement  les 
leux  autres,  on  peut  épuiser  au  moyen  de  la  pompe  de  refoulement 
loe  quantité  d'eau  énorme. 

Enfin  si  une  avarie  vient  à  se  produire  dans  Tappareil  lui-même, 
lie  ne  peut  avoir  lieu  qu'à  l'intérieur  du  navire.  En  fermant  les  vannes 
u  grand  réservoir  et  des  oriûces  d'évacuation,  on  sera  libre  de  lais- 
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ser  écouler  dans  la  cale  Teau  qui  remplit  le  tuyautage  et  de  faire  en- 
suite à  loisir  les  réparations  exigées.  Cependant  si  Tavarie  en  question 
se  trouvait  dans  le  réservoir  d'aspiration  même,  la  fermeture  des 
vannes  serait  inutile.  Mais  il  n'y  â  pas  plus  de  chances  pour  un 
accident  dans  cette  partie  que  pour  une  voie  d'eau  ordinaire.  On  au- 
rait alors  à  employer  les  moyens  de  réparation  usités  en  pareille  cir- 
constance, mais  on  remarquera  toutefois,  que  les  faces  internes  de 
cette  caisse  étant  planes,  il  y  aura  plus  de  ressources  dans  ce  cas-d 
que  d'habitude. 

Je  diviserai  maintenant  les  manœuvres  du  bâtiment  en  trois  catégo- 
ries :  les  manœuvres  sur  rade,  les  manœuvres  dans  la  navigation  du 
large  et  les  manœuvres  de  combat.  Voyons  comment  ces  diverses  cir- 
constances se  trouveront  modîGées  par  l'introduction  de  Torgane  nou- 
veau. 

On  remarquera  d'abord  que  l'ancien  gouvernail  subsiste  toujours 
concurremment  avec  le  nouveau.  Leur  action  et  leur  manœuvre  étant 
complètement  distinctes,  rien  n'empêche  de  conserver  le  premier, 
surtout  si  on  considère  que  l'évolueur,  muni,  comme  il  Test,  d'une 
machine  à  vapeur,  ne  doit  être  que  d'un  usage  accidentel. 

Ceci  établi,  chaque  fois  qu'on  aura  à  manœuvrer  sur  une  rade 
étroite  ou  dans  un  port,  on  voit  sans  peine  toutes  les  facilités  qu'on 
retirera  de  pouvoir  faire  tounier  le  navire  sur  place  sans  faire  marcto 
la  machine.  Je  sais  que  certaines  personnes  n'admettent  pas  que  cet 
avantage  mérite  d'être  cité.  Ce  n'est  pas  en  effet  un  motif  sufBsaoti 
lui  seul  pour  l'installation  de  l'évolueur  à  bord  des  bâtiments.  Malgré 
cela,  le  commandant  qui  aura  sous  sa  main  un  appareil  de  ce  genre  y 
trouvera  plus  d'une  fois  de  grandes  commodités. 

On  peut,  en  outre,  se  demander  si  le  nouvel  appareil  refusera,  coDune 
l'ancien,  ses  services  dans  la  marche  en  arrière.  Si,  comme  le  présume 
l'amiral  Bourgois,  la  dénivellation  de  l'eau  sous  les  formes  de  Tarrière 
estla  cause  principale  de  Tinefficacité  du  gouvernail  dans  cette  circon- 
stance, cela  tient  aussi  un  peu  à  ce  que  la  marche  en  arrière  étant 
rarement  rapide,  elle  ne  permet  pas  à  cet  organe  de  développer  sa 
puissance.  L'évolueur,  au  contraire,  agit  toujours  avec  la  même  force, 
et  pourra  sans  doute,  surmonter  cet  obstacle. 

Dans  le  second  cas,  lorsque  le  navire  navigue  au  large^  les  embar- 
dées nécessitées  par  le  maintien  du  cap  donné  sont  toujours  d*une 
étendue  restreinte.  L'ancien  appareil  sera  donc  toujours  employée!- 
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clusivement.  Son  économie  lui  donne  alors  une  immense  supériorité 
sur  réyolueur.  Cependant,  même  à  la  mer,  ce  dernier  pourra  devenir 
utile  en  évitant  les  embarras  et  môme  les  dangers  où  Ton  se  trouve 
chaque  fois  qu'une  avarie  oblige  à  créer  un  gouvernail  de  fortune. 

Enfin  nous  arrivons  à  cette  phase  de  la  vie  du  navire  en  vue  de 
laquelle  il  a  été  spécialement  construit  et  aménagé  :  le  combat. 

Tout  d* abord,  il  faut  reconnaitre  à  Tévolueur  une  invulnérabilité  ab* 
solue  dans  un  tir  d'artillerie  ou  dans  un  abordage.  Cet  avantage  en 
commanderait  TadoptioUi  alors  même  que  ses  effets  comme  giration 
oe  répondraient  pas  tout  à  fait  à  ce  que  font  espérer  les  calculs  pré- 
cédents. De  plus,  cette  force  giratoire  s'ajoutant  sans  encombre  à  la 
force  de  même  espèce  produite  par  la  manœuvre  du  gouvernail,  on 
aura,  tant  que  celui-ci  subsistera  et  que  la  machine  tournera,  une 
vitesse  d'évolution  bien  supérieure  S  et  cela  sans  recourir  à  l'augmen- 
tation de  surface  du  gouvernail,  qui  est  toujours  compromettante  pour 
la  solidité  de  l'arrière. 

Si,  dans  la  suite  les  chances  de  la  lutte  veulent  que  le  gouvernail 
soil  mis  hors  de  service,  il  nous  restera  toujours  Tévolueur  qui  nous 
permettra,  soit  de  continuer  dans  les  conditions  ordinaires,  soit  de 
nous  retirer  de  la  mêlée,  mais  qui  au  moins  nous  évitera  de  rester 
au  milieu  des  combattants  sans  pouvoir  parer  leurs  abordages. 

J*ai  supposé  plus  haut,  que  la  machine  de  Tévolueur  marcherait 
pendant  toute  la  durée  des  manœuvres.  C'est  en  effet  ce  qu'il  y  a  de 
plus  simple.  On  conçoit  cependant  qu'on  veuille,  dans  les  intervalles 
des  virements  de  bord,  pouvoir  profiter  de  toute  la  puissance  du  mo- 
teur principal.  11  sera  possible  dans  ce  cas,  au  moyen  du  porte-voix. 


i  U  est  facile  de  la  ealcaler  approximatiyement.  Appelant  r  la  compoiaiUe  la- 
titodiaale  de  la  lésislaoce  da  goaveraail,  on  a  évidemment 
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Mais  ri  et  Ffr,  étant  égsax,  ont  chacun  pour  valeur- K'O*/'  i~j  . 

JOooe 

dO        dO  ^/s 

Le  navire  idéal  tournant  en  5»30*,  sons  Faction  de  son  gouvernail  seul  oa  de 
son  évolneur  seul,  ferait  donc  son  tour  en  3n53s  ce  qui  serait  la  vitesse  la  plus 
grande  obtenue  jusqu'à  présent  sur  un  navire  de  eeue  laiUe. 
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de  faire  successivement  fermer  ou  rétablir  la  communicaliou  de  la 
chaudière  spéciale.  Comme  les  orifices  d'aspiration  et  d'évacuation  sont 
toujours  sous  Teau^  il  n'y  a  pas  à  craindre  que  la  pompe  se  désa- 
morce :  elle  est  toujours  prête  à  fonctionner  instantanément.  I)  n*y 
aura  à  considérer  que  rembarras  et  la  sécurité  plus  ou  moins  grande 
que  présentent  les  communications  au  porte-voix.  Le  commandant 
sera  le  seul  juge  de  l'opportunité  que  présentent  ces  alternatives, 
mais  je  crois   que,  dans  un   engagement,  lorsque  le  combat  sera 
définitivement  accepté  de  part  et  d'autre,  et  qu'il  n'y  aura  plus  à 
chasser  l'adversaire,  il  n'y  aura  pas  un  bien  grand  intérêt  à  marcher 
à  toute  vitesse  dans  la  mêlée,  et  qu'alors  on  pourra  bénéficier  de  toute 
la  simplicité  de  manœuvre  de  l'évolueur. 

Cette  remarque  sur  la  diminution  des  vitesses  pendant  la  lutte,  ré- 
pond en  môme  temps  à  une  objection  grave  que  l'on  pourra  faire  au 
nouvel  appareil  :  nous  enlevons  à  la  machine  principale  une  notable 
portion  de  la  vapeur  destinée  à  l'actionner.  En  effet,  nous  détourooDS 
environ  le  tiers  de  la  puissance  de  l'appareil  évaporatoire  ^  Mais  ce 
chiffre  n'a  rien  d'exorbitant  si  on  examine  ce  qui  se  passe  sur  le3  na- 
vires munis  du  gouvernaU  actuel.  Recourons  au  tableau  des  expé- 
riences giratoires  des  navires  anglais  que  nous  avons  déjà  invoqué. 
Nous  y  trouverons  en  regard  les  vitesses  initiales  et  les  vitesses  pen- 
dant révolution  avec  toute  la  barre  : 

Tour    pendJîéîltion      ^^'^^-^'         «o^"-' 

Océan lî^S  9»0  3"9 

lordClyie 11B74  S^d  3n74 

Achilles 13"!  10°3  3»1          \        3*D 

Caledonia 12b83  10»4  2»  16 

Bellerophon.,,.  14»  JO  12o5  l»? 

La  moyenne  de  la  vitesse,  absorbée  pour  ainsi  dire  par  la  compo- 
sante longitudinale  de  la  résistance  du  gouvernail  est  donc  de  3  noeuds, 
et  l'on  voit  que  pour  les  deux  premiers  navires  elle  dépasse  de  beau- 
coup ce  chiffre.  Si  nous  calculons  pour  VAchille$  qui  est  dans  la 

KB«V«  — KB«V'«  .      ,  v«  — r«  , 

moyenne,  le  rapport rrrrr^ ou  simplement  — — — ,  de 

KB^V''  V* 
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*  Od  a  vv,  plus  haut,  que   ce  rapport  est  compris  entre  ~  et-^- 
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la  perte  de  poussée  à  la  poussée  initiale,  nous  le  trouvons  égal  à  O'^&l. 
Ainsi  plus  du  tiers  de  la  force  de  la  machine  se  trouve  dans  ce  cas 
perdu  pour  la  poussée  en  avant.  Comme  il  n'y  a  pas  lieu  de  supposer 
que  notre  jet  d'eau  retarde  sensiblement  la  marche  du  navire,  l'avantage 
au  point  de  vue  de  la  diminution  de  vitesse  est  encore  en  notre  faveur. 

Enfin,  le  fonctionnement  de  notre  appareil  étant  absolument  indé- 
pendant de  celui  de  la  machine  principale,  les  cercles  morts  ^  d'une 
importance  si  capitale  dans  le  combat,  se  trouveront  réduits  autant 
que  le  commandant  le  jugera  convenable,  et  nous  ne  serons  plus 
astreints,  comme  maintenant,  à  faire  toujours  marcher  en  avant, 
sous  peine  de  ne  plus  gouverner. 

-  A  ce  sujet,  je  me  permettrai  une  remarque.  En  étudiant  les  expé- 
riences giratoires  anglaises  et  françaises,  il  semble  que  les  deux  na- 
tions aient  deux  manières  d'apprécier  les  qualités  d'un  navire.  Les 
Anglais  s*occupent  surtout  de  la  rapidité  de  rotation  ;  les  Français  pa- 
raissent s'attacher  davantage  au  diamètre  des  cercles  décrits.  Je  sais 
bien  que  ces  deux  évaluations  sont  intimement  liées  avec  la  vitesse. 
Cependant,  elles  indiquent  des  tournures  d'idées  un  peu  différentes, 
et  celle  qui  me  parait  préférable  est  encore  la  nôtre,  qui  semble 
faire  plus  de  cas  de  la  dimension  des  cercles  morts  que  de  la  rapidité 
avec  laquelle  le  navire  peut  se  retourner  contre  son  adversaire,  d'au- 
tant plus  que  ce  temps  employé  à  faire  un  tour  complet,  augmentant 
quand  la  vitesse  initiale  diminue,  deviendra  un  renseignement  bien 
incertain  pour  les  luttes  futures  où  il  me  parait  difficile  d'admettre 
que  les  combattants  marcheront  à  toute  vitesse.  Déjà,  nous  voyons 
qu'à  Lissa,  le  seul  exemple  d'une  mêlée  que  nous  ayons  depuis  la 
transformation  des  marines,  la  plus  grande  partie  des  navires 
avaient  réduit  leur  vitesse  le  plus  qu'ils  avaient  pu.  11  est  bien  certain 
que  dans  cette  circonstance,  la  connaissance  de  leur  cercle  mort  à 
toute  vitesse,  qui  est  un  maximum,  leur  était  plus  utile  que  celle  du 
temps  mis  à  faire  une  évolution  complète  à  toute  vitesse,  quantité  qui 
représente  un  minimum  au-dessus  duquel  les  autres  valeurs  peuvent 
varier  presque  à  l'infini. 

Avec  l'évolueur,  le  temps  étant  fixe  et  le  diamètre  du  cercle  mort  à 
la  disposition  du  commandant,  on  voit  de  suite  la  sûreté  de  manœuvre 
que  Ton  retirera  de  cet  appareil. 

Un  avantage  que  je  pourrais  ajouter  en  finissant,  c'est  la  suppres- 
sion de  la  preimière  des  trois  périodes  de  l'évolution.  La  production 
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parait  d*avance  probable  que  les  grandes  vitesses  seront  peu  éooiKh 
miques  et  qu*il  sera  préférable  de  garder  des  orifices  aussi  grands 
que  possible.  Les  expériences  peuvent  décider  la  question,  et  la  vitesse 
la  plus  avantageuse  étant  une  fois  connue,  on  en  déduira  la  section  à 
donner  à  Torifice. 

Nous  procéderons  évidemment  de  même  quand  il  faudra  passer  à  un 
autre  navire.  £n  admettant  toujours  les  proportionnalités  énoncées  [dos 
haut,  j*ai  cherché  les  dimensions  de  Tévolueur  qu*il  faudrait  appliquer 
au  Bouledogue  pour  le  faire  tourner  en  quatre  minutes  (évolutioo 
plus  rapide  que  celle  qu'il  possède  en  ce  moment).  Les  dimensions  de 
ce  bâtiment  sont  :  longueur  59<"37,  largeur  l^^'SO,  tirant  d*eaumofeo 
5  mètres;  déplacement,  environ  2,500  tonneaux.  J*ai  supposé 
/  =  32  mètres  et  t  =  28  mètres.  On  arrive  facilement  à  trouver  qœ 
la  force  nécessaire  pour  faire  évoluer  ce  navire  est  de  1,&92  kilo- 
grammes ou  plus  simplement  1,500  kilogrammes.  Le  recul  nécessaire 
pour  le  Bouledogue  et  celui  que  j*ai  employé  dans  le  courant  de  ce 
travail,  sont  donc  entre  eux  dans  le  rapport  de  5  à  8.  Cela  donne: 

Dimensions  de  Forifice,  0^.(0  sur  0«39.  —  Vitesse  de  Tean.  9™5.  —  Diamètn 
des  grands  tuyoaox  cylindriques,  0™44.  —  Machine  :  rayon  extériear  des  ancs, 
0»50  ;  rayon  intériear  des  cames  Oa^lO  ;  longaear,  1°>.  —  Pompe  :  Rayon  eité- 
rieur  des  cames,  ù*^^9;  rayon  intérieur,  0">10  ;  longueur,  i^.  —  Débit  par  heure, 
5,3S0  tonneaux. 

L'encombrement  de  la  machine,  de  la  pompe  et  du  condenseur  oe 
dépasserait  pas  8  mètres  cubes..  Pour  le  résultat  à  obtenir,  ce  vo- 
lume est  assurément  très-faible.  11  est,  en  tout  cas,  beaucoup  moindre 
que  celui  de  la  petite  machine  de  l'appareil  servo-moteur  qui  sert  à 
manœuvrer  le  gouvernail  du  navire  en  question.  Cette  machine,  on  le 
sait,  occupe  toute  la  hauteur  du  faux-pont,  dans  un  espace  de  5  mètres 
de  long  sur  2  mètres  de  large,  soit  environ  20  mètres  cubes.  Pour- 
quoi ne  garderait -on  pas  la  roue  ai  la  drosse  anciennes  pour  les  ma- 
nœuvres ordinaires  de  ces  béliers  et  n'installerait-oo  pas  à  bord  de 
chacun  d'eux  un  évolueur  qui  en  ferait  des  navires  de  combat  très- 
sérieux  ? 

J'ignore  le  résultat  des  expériences  du  Bouledogue  ;  je  sais  seule- 
ment que  le  Cerbère^  bâtiment  assez  semblable,  a  obtenu  des  vitesses 
de  11  nœuds  5.  Pourquoi,  l'éperon  étant  désormais  considéré  comme 
la  seule  arme  de  nos  navires,  n'en  viendrait-on  pas,  dlci  à  peu  de 
temps,  à  adopter  comme  type  de  cuirassés  d'escadre,  ded  bâtimeols 
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comme  ceux-là,  doués  cependant  d'une  vitesse  plus  grande,  mais  con- 
servant toujours  ce  peu  de  longueur  relative,  qui  les  rend  particulière- 
ment aptes  aux  évolutions  rapides  ?  Etant  donnée  la  même  dépense  S 
on  pourrait  avoir  une  escadre  de  BouledogtLes  et  de  Cerbères  une  fois 
et  demie  plus  nombreuse  qu'une  escadre  de  Provences  et  de  Valeur 
reuses^  deux  fois  plus  nombreuse  qu'une  escadre  de  Marengos.  Or, 
il  est  admis,  je  crois,  par  tous  ceux  qui  ont  étudié  la  tactique  nou- 
velle, que  le  nombre  sera  désormais,  sur  les  champs  de  bataille,  d'une 
importance  bien  autrement  grande  qu'autrefois.  Reste  à  savoir,  cepen- 
dant, si,  en  conservant  d'aussi  petites  dimensions  aux  navires,  on 
pourra  leur  donner  une  vitesse  suffisante  pour  leur  permettre  d'en- 
gager à  volonté  le  combat  avec  un  ennemi  moins  nombreux,  mais  plus 
rapide.  Cette  question,  je  le  sais,  a  été  souvent  posée.  Mais,  cepen- 
dant, si  on  songe  que  les  bâtiments  de  ligne  n'ont  plus  besoin  main- 
tenant de  tous  ces  équipages,  de  ces  vivres  et  de  ces  logements  qui 
encombraient  les  anciens  vaisseaux,  si  on  consent  à  ne  plus  les  consi- 
dérer que  comme  des  éperons  à  vapeur  et  à  tout  sacrifier  à  la  machine, 
elle  me  semble  encore  susceptible  d'une  solution  favorable.  D'ailleurs, 
ce  que  nous  voyons  faire  en  ce  moment  aux  Anglais,  qui  arrivent  à 
donner  des  vitesses  de  9.5  nœuds  à  un  canot  de  9  mètres,  et  de  15.5 
noeuds  à  une  embarcation  de  16  mètres  ^,  n'est-il  pas  fait  pour  enga- 
ger dans  cette  voie  ? 

Jusqu  à  présent  j'ai  toujours  supposé  que  l'évolueur  était  placé  à 
l'arrière  du  navire.  Il  était  naturel  de  placer  les  orifices  le  plus  loin 
possible  du  centre  de  gravité  qui  se  trouve  toujours  en  avant  du  milieu 
de  la  coque.  On  conçoit  cependant  que  rien  n'empêche  de  le  placer  sur 
l'avant. 

L'amiral  Cosnier,  dans  ses  considérations  sur  la  forme  des  carènes, 
proposait  en  1869  de  reculer  le  maltre-coupIe  des  navires  longs  et  de 
le  reporter  sur  l'arrière  du  milieu  de  leur  longueur.  Il  citait,  à  Tappui 
de  sa  théorie,  des  navires  réputés  pour  leur  marche,  tels  que  la  Ville 
de  Paris  et  le  Pereire,  de  la  compagnie  transatlantique.  Si  on  ne 
revient  pas,  comme  je  le  souhaitais  tout  à  l'heure,  aux  navires  très- 
courts,  on  sera  obligé,  un  jour  ou  l'autre,  d  adopter  ses  idées.  Si  les 

t  Pri\  de  reyient  da  Marengo  tout  armé  :  7  mUIions  ;'  Provence,  5,440,000  francs; 
Cerbère,  3,440,000  francs.  (Dislère,  De  la  marine  cuirassée,) 

*  Revue  maritime  et  coloniale  de  1873.  Ces  deux  embarcations  viennent  de  la 
maison  Thorneycroft. 
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nouteaux  bâtiments  sont  munis  d'un  évolaeur,  on  sera  oonàuitile 
mettre  sur  l'avant  afin  de  profiter  ainsi  du  grand  bras  de  levier  qu'on 
pourra  donner  an  couple  d'évolution.  L'installation  de  l'appareil  sera 
toujours  la  même  que  celle  que  j'ai  décrite.  Toutefois  cette  disposition 
sur  l'avant  des  navires  sera  doublement  avantageuse. 

En  effet,  les  dimensions  que  j'ai  assignées  aux  orifices  de  décharige 
sont  rapportées  à  la  projection  de  ces  orifices  sur  le  plan  longitudinal. 
On  voit  sur  la  figure  4  {pi.  B)  quel  développement  ces  ouvertures  on! 
en  réalité  quand  on  les  perce  dans  les  couples  extrêmes  de  l'arrièfe. 
A  l'avant,  au  contraire,  les  couples  ont  une  forme  qui  se  rapproche 
beaucoup  d'un  V  rectiligne  et  assez  aigu.  A  projection  égale,  la  suriaœ 
à  percer  dans  la  coque  à  cet  endroit  sera  donc  beaucoup  moins  grande. 
Ce  premier  point  est  un  avantage  pour  la  construction.  En  outre  et 
toujours  à  cause  de  la  forme  régulière  des  couples  avant,  il  sera  pos- 
sible d'enfoncer  les  orifices  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  beaucoup 
plus  qu'on  ne  peut  le  faire  derrière,  oix  les  formes  du  navire  sont  trop 
evidées  pour  qu'on  puisse  y  loger  le  coude  que  font  les  grands  tuyaui 
d'évacuation.  Le  jet  d*eau  étant  ainsi  lancé  plus  bas,  on  pourra  res- 
treindre le  volume  d'eau  à  projeter,  sans  altérer  pour  cela  la  force  de 
recul.  Donc  on  pourra  diminuer  l'encombrement  de  la  pompe. 

En  enfonçant  ainsi  les  orifices,  on  évitera  en  même  temps  un  in- 
convénient inhérent  à  la  forme  même  du  navire.  Je  veux  parler  de  ia 
possibilité  d'un  coup  d'éperon,  qui,  à  la  suite  d'un  abordage  trop 
oblique  glisserait  le  long  de  la  coque  et  rencontrerait  les  bords  de 
cette  ouverture.  11  est  certain  qu'alors  la  muraille  souffrirait  presipe 
autant  que  si  l'abordage  eut  eu  lieu  normalement.  L'évolueur  étant  placé 
derrière,  il  n'y  a  pas  à  craindre  un  accident  de  ce  geni*e,  précisément 
à  cause  de  la  rentrée  inférieure  des  couples  qui  sont  ainsi  soustraits, 
dans  la  partie  qui  nous  intéresse,  au  contact  d'un  éperon  de  forme 
ordinaire.  Devant,  au  contraire,  les  formes  du  navire  sont  mmns 
fuyantes.  Ce  contact  est  possible,  et  c'est  à  ce  point  de  vue  qu'on  a  le 
plus  grand  intérêt  à  placer  les  orifices  de  l'évolueur  à  3  mètres  ou 
3"50  environ  au-dessous  de  la  flottaison. 

Ainsi  donc,  que  les  navires  de  combat  soient  longs  ou  courts,  on 
pourra  toujours  leur  appliquer  Févolueur  que  j'ai  décrit  dans  les 
pages  précédentes.  Mais  il  y  a,  comme  je  l'ai  déjà  dit  dans  ce  cha- 
pitre, plus  d'une  expérience  à  faire  en  hydraulique  avant  d'arriver  à 
pouvoir  raisonner  sûrement  les  résultats  de  cet  appareil.  Serait-ce 
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trop  oser  que  de  demander  au  département  de  la  marine  de  provoquer 
et  d'aider  quelques  recherches  dans  ce  sens.  Qu'on  ne  croie  pas,  du 
reste,  qu'en  ce  moment  je  ne  plaide  que  ma  propre  cause.  Un  de  nos 
amiraux,  que  je  ne  me  crois  pas  autorisé  à  nommer,  prétend  que 
l'avenir  est  aux  navires  amphidromes  armés  d'éperons  à  l'avant  et  à 
l'arrière,  mus  par  un  propulseur  hydraulique  qui  chasserait  Teau  dans 
un  ou  deux  grands  tuyaux  droits  allant  d'un  bout  à  l'autre  de  la  coque. 
La  marche  pourrait  ainsi  être  renversée  instantanément. 

On  voit  de  suite  quelle  supériorité  aurait  un  bâtiment  pareil.  Deux 
fois  plus  armé  que  les  cuirassés  actuels  à  un  seul  éperon  et  ayant 
moitié  moins  d'évolutions  à  faire,  à  chaque  bond  ce  navire  pourrait 
faire  une  victime.  Voilà,  certes,  une  idée  séduisante.  Mais  pour  réaliser 
un  projet  semblable,  il  faut  avoir  un  point  de  départ  théorique.  C'est  ce 
qui  nous  manque,  c'est  ce  qu'on  pourrait  avoir  à  peu  de  frais  dans  un 
port  de  guerre. 

Maintenant  que  cette  étude  est  terminée,  je  demande  à  en  rappeler 
le  but.  Je  n'ai  pas  la  prétention  d'avoir  construit  de  toutes  pièces  une 
machine  qui  n'ait  plus  besoin  que  d'être  ajustée.  Les  diverses  dimen- 
sions que  j'ai  obtenues  et  indiquées,  je  suis  loin  de  les  donner  comme 
rigoureuses.  Je  les  ai  calculées  avec  la  seule  intention  de  nous  fixer 
sur  le  poids,  l'encombrement  et  la  dépense  de  l'appareil  que  je  pro- 
pose, en  un  mot  sur  ce  qu'il  peut  avoir  de  pratique.  Je  crois  avoir 
obtenu  ce  résultat.  Si  on  adopte  Vévolueur  hydraulique^  il  faudra 
évidemment  en  calculer  les  données  plus  exactement  que  je  ne  l'ai 
fait.  On  aura  certainement  des  chiffres  différents  des  miens.  Mais 
je  suis  persuadé  que  ces  différences  seront  assez  faibles  pour  ne 
pas  faire  varier  l'opinion  que  l'on  pourra  s'ôtre  faite  sur  le  nouvel 
appareil.  Je  souhaite  donc,  en  terminant,  que  cette  opinion  n'ait  pas 
été  trop  défavorable  dès  l'abord,  et  je  prie  mes  lecteurs  de  faire,  dans 
leurs  appréciations  au  sujet  de  mou  travail,  la  part  des  difficultés  qui 
se  sont  naturellement  offertes  à  moi  dans  une  étude  qui  sort  un  peu 
des  recherches  habituelles  d'un  officier  naviguant. 

R.  Boucher, 

Lieutenant  de  vaisseau. 
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Le  Diamond  et  rAssistancei  corvette  et  transport  anglais.  — 
Nous  trouvons  dans  VIron  les  notes  suivantes  sur  ces  deux  navires, 
dont  le  lancement  a  eu  lieu  récemment  : 

c  V Assistance  a  été  lancée  au  chantier  de  M.  Green,  à  BlackwaU. 
Il  est  destiné  au  transport  des  troupes,  est  construit  en  fer  avec  une 
étrave  droite  et  porte  trois  mâts  goélette  seulement.  Sa  longueur  est 
de  250  pieds  (75"),  sa  largeur  38  pieds  (11"»5),  son  tonnage  2,037,  sa 
force  de  machine,  1,300  chevaux.  Il  sera  aménagé  pour  recevoir 
21  officiers  de  troupes,  10  dames,  800  soldats,  132  femmes,  10  ser- 
gents d'état-major  et  leurs  femmes,  un  équipage  de  80  hommes,  130 
chevaux  de  cavalerie  et  un  hôpital  pour  12  hommes.  On  se  sert  de  la 
vapeur  pour  manœuvrer  le  gouvernail,  la  cargaison,  et  lever  l'ancre; 
le  navire  est  construit  avec  double  coque  et  compartiments  étanches. 
Un  trait  particulier  de  ce  bâtiment,  c'est  une  fausse  quille  en  bois 
outre  la  fausse  quille  ordinaire,  de  sorte  qu'il  peut  toucher  It^gèrement 
sans  être  gravement  avarié.  Le  système  de  ventilation  et  d'autres  dis- 
positions de  ce  genre  sont  d'une  grande  perfection.  Les  ponts  et  les 
autres  pièces  de  bois  sont  en  teck. 

€  La  corvette  à  hélice  de  Sa  Majesté,  le  Diamond,  U  canons,  l,i05 
tonneaux,  350  chevaux-vapeur,  vient  d'être  lancée  à  Slieernen.  Sa 
longueur  de  perpendiculaire  en  perpendiculaire  est  de  220  pieds  (66")  : 
la  plus  grande  largeur  de  37  pieds  (11"*) ,  son  creux  sur  quille  de 
13  pieds  (4°»)  ;  son  tirant  d'eau  avant  14  pieds  9  pouces  (i^iS);  arrière 
16  pieds  9  pouces  (ô^a).  »  Traduit  par  H.  de  Bizemont. 

Lieatonant  de  vaisseau. 

Construction  d'un  bâtiment  sans  membrure.  —  Les  journaux 
américains  on  fait  quelque  bruit  d'un  nouveau  genre  de  construction 
de  navire  qui  a  été  entrepris  à  East-Boston,  par  M.  Néhémiah  Gibson, 
et  dans  lequel  la  membrure  serait  presque  complètement  supprimée. 
WAdvertiser  de  Boston  donne  à  ce  sujet  les  renseignements  suivants  : 

Le  bâtiment  en  question  à  37^33  de  longueur  de  quille,  42  mètres 
sur  le  pont,  9""90  de  largeur  au  maître  bau,  3""71  de  creux  de  cale  et 
0*10  de  lisse  à  roi-hauteur  des  petits  fonds.  L'avant  est  fin  ei  son 
étrave  à  beaucoup  d'élancement.  L'étambot  s'élève  tout  droit  et  les 
formes  de  la  carène  sont  très-arromiies,  de  façon  à  réunir  les  meilleures 
conditions  de  déplacement  et  de  légèreté.  La  quille  est  en  sapin  dur  et 
a  une  section  de  O^'SO  sur  0°'35.  Elle  porte  trois  carlingues  centrales 
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superposées  ayant  chaoune  C35  d'équarrissage  ;  de  chaque  cMé  il  y 
en  a  d'autres  de  renfort  qui  ont  0"™25  sur  0"*30. 

De  là  jusqu'au  pont,  la  coque  est  formée  de  simples  madrierg  efli. 
sapin  de  30  centimètres  d*équarrissage  superposés  et  reliés  les  ui 
aux  autres  de  15  en  15  centimètres  par  le  moyen  de  chevilles.  Ces  der« 
nières  ont  une  section  de  2%5  et  une  longueur  de  90  centimètres, 
gabords  sont  chevillés  avec  la  quille  et  enire  eux.  A  la  partie  plate 
fonds,  il  y  a  des  varangues  de  0"18  sur  0"3D  fixées  solidement  avec 
murailles  et  recouvertes  par  un  vaigrage  en  planches  de  0™07  d*épaifr— - 
seur.  Ce  sont  les  seuls  membres  que  possède  le  bâtiment  dont 
liaisons  par  ailleurs  sont  en  fer.  Son  étrave,  contre-étrave  et  taille* 
mer  ainsi  que  l'étambot  sont  en  chêne.  11  en  est  de  même  de  la 
d*arcasse  qui  a  0°*/i6  d'équarrissage  et  qui  sert  de  ligne  d^aboutisse*— 
ment  à  toutes  les  virures  de  Tarrière.  Cette  disposition  rend  cette  par— 
tie  de  la  construction  beaucoup  plus  dégagée  et  plus  franche  qu^ 
dans  les  navires  ordinaires,  oii  elle  est  assemblée  à  mortaise  avecTé^^ 
tambot.  Le  peu  d*intervalle  qu'il  y  a  en  cet  endroit  entre  les  deui=: 
murailles  est  occupé  par  un  massif  de  remplissage  assemblé  à  écai^ 
avec  les  carlingues  et  formé  de  plusieurs  pièces  de  bois  :  la  premièi^ 
se  prolonge  à  Tintérienr  de  /("'SO  ;  la  seconde  de  2°*il5  ;  la  troisièn^ 
de  1"'52  et  la  quatrième  de  1"*20.  De  cette  façon  Tétambot  s'appuBL 
contre  un  fort  montant  massif  d'environ  3»»70,  avec  lequel  il  estcte^- 
\illé  dans  tous  les  sens. 

Le  gouvernail  est  d*un  genre  particulier,  ses  ferrures  offrent  hem  -^ 
coup  de  solidité,  ainsi  que  la  façon  dont  il  est  monté. 

Les  baux  ont  0'"35  d'équarrissage.  Les  entremises  20  centimètre» 
sur  25  centimètres,  et  les  bordages  du  pont,  une  épaisseur  de  Q"^^* 
Les  baux  sont  encastrés  dans  la  coque  et  maintenus  par  des  courbes    , 
debout  et  des  courbes  horizontales  avec  lesquelles  ils  sont  chevillés  de 
15  en  15  centimètres.  Ils  sont  encore  supportés  par  des  épontiliesde 
18  centimètres  de  côté  sur  35  de  largeur  qui  sont  assujetties  en  haut 
et  en  bas,  au  moyen  d'armatures  en  fer.  Les  courbes  verticales  oat 
une  épaisseur  en  saillie  de  18  centimètres.  Leur  longueur  au  fort  est 
de  1"*38,  et  celle  de  leur  branche  de  0"*76. 

Ce  navire  a  des  bastingages  solidement  construits  et  d*une  hautoff 
d'environ  trois  pieds  ou  O^OO.  Le  roufle  est  assez  bas  pour  que  Too 
puisse  manœuvrer  aisément  le  guy,  et  les  aménagements  pour  l'éqai- 
page  se  trouvent  à  Ta  van  t. 
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i  gréement  est  celui  d'un  trois-màts  goélette,  avec  des  longueurs 
làts  de  24^70;  25  mètres  et  2ô"'30.  Le  beaupré  doit  avoir  une 
e  de  ô^'lO,  et  le  bâton  de  foc  une  de  &"*88  en  dehors  du  cbouque. 

le  reste  de  la  mâture  est  en  proportion.  I^  basse  carène  et  les 
oeuvres  dormantes  sont  en  fil  de  fer;  les  voiles  en  fil  de  coton. 

également  n'a  été  négligé  dans  les  autres  détails  de  Tarmement. 

Gibson,  le  constructeur,  qui  a  dirigé  lui-môme  tous  les  travaux, 
înd  quMl  a  suffi  de  28  tonnes  de  fer  et  que,  d*après  la  quantité  de 
employé,  on  a  obtenu,  sur  cette  dernière  matière,  une  réduction 
0  p.  0/0,  comparativement  à  celle  qui  aurait  passé  à  la  construc- 
d'un  navire  ordinaire  de  même  tonnage.  La  main-d'œuvre  égale- 
L  aurait  élé  épargnée  ou  réduite,  dans  la  môme  proportion,  sans 
n  préjudice  pour  la  solidité  générale.  Au  contraire,  M.  Gibson, 
3  s*ètfe  servi  pour  faire  une  pareille  expérience,  de  matériaux  de 
té  très-ordinaire,  aurait  plus  de  confiance  dans  la  durée  de  son 
lent  ainsi  construit,  que  s'il  avait  été  à  membrure,  avec  bordé  et 
^ge. 

avantage  que  présente  encore  ce  mode  de  construction,  c'est  la 
té  avec  laquelle,  de  l'intérieur,  on  pourrait  se  rendre  maître  d*une 
d'eau  quelconque,  grâce  à  Tabsence  des  couples  et  de  cette  dou- 
loison  qui  ordinairement  les  recouvre. 

issitôt  après  le  lancement  de  ce  navire,  qui  doit  avoir  lieu  prêchai- 
ent, M.  Gibson  doit  en  mettre  un  autre  de  140  tonneaux  et  du 
le  genre  sur  les  chantiers,  pour  le  compte  de  la  compagnie  Cape 
Granité.  Ce  dernier  aura  30  centimètres  d'épaisseur  de  muraille, 
lètresde  longueur  8"20  de  largeur  et  1"85  de  creux. 

Traduit  de  Tlron  par  J.  Lecompte, 

Enseigne  de  vaisseau. 

)erçu  théorique  sur  la  résistance  et  l'allongement  de« 
tes  des  navires  en  fer.  —  Le  pont,  la  carène  et  les  côtés  d*un 
nent  représentent  en  quelque  sorte  les  différentes  parties  d'un 
e  à  liaisons,  et  les  efforts  qu'ils  supportent  se  traduisent  simple- 
;par  le  rapport  du  moment  de  courbure  (pour  Tendroit  considéré), 
profondeur  du  navire,  c'est-à-dire  que,  dans  chaque  cas,  ces  efforts 
iten  raison  directe  du  cube  de  la  longueur,  comme  la  largeur,  et 
lison  inverse  du  creux. 

i  doit  évidemment  leur  opposer  en  proportion  des  surfaces  de 
3ns  correspondantes,  dans  le  pont,  la  carène,  et  les  côtés.  Or  le 
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poids  de  la  construction  varie  dans  le  même  rapport  que  le  produit  de 
la  valeur  de  ces  dernières  par  la  longueur  du  bâtiment.  On  peut  doue 

« 

le  regarder  comme  proportionnel  à  la  quatrième  puissance  de  la  lon- 
gueur, ou  simplement  à  la  largeur^  ou  bien  encore,  inversement  a 
creux. 

D'après  cela,  toute  augmentation  que  Ton  donnerait  aux  trois  fr 
mensions  principales  d'un  navire  (de  façon  à  ce  que  le  déplacemeit 
s'en  accroisse  du  cube),  en  entraînerait  une  équivalente  à  la  quatrièn 
puissance,  dans  l'excès  de  poids  qui  en  résulterait,  absolumeota 
même  titre  que  si  cette  augmentation  n'avait  eu  lieu  que  suivanl  h 
longueur.  Seulement,  dans  ce  dernier  cas,  on  ne  gagnerait  en  d^b- 
cernent  qu'une  quantité  simplement  de  même  ordre. 

Or,  dans  un  navire,  le  poids  de  la  coque  ne  doit  être  autant  qoe 
possible  qu'une  question  de  solidité  générale  et  nond'agrandissefneU 
Aussi,  à  ce  point  de  vue,  le  simple  allongement  est-il  loin  d*ôtre  aon 
avantageux  qu'une  augmentation  relative  portant  sur  les  dimeosioiB 
principales.  On  peut  du  reste  s'en  apercevoir,  à  la  différence  quiexiflle 
dans  le  prix  de  revient,  suivant  la  façon  dont  on  procède. 

Tradîdt  de  TEngineer  par  J.  Legompti. 

Enseigne  de  vaisseau. 

Réparations  de  l'Eurydice,  transport  français.  —  M.  Banle, 
lieutenant  de  vaisseau,  a  adressé  à  la  Commission  centrale  d'examea 
des  travaux  des  officiers  un  rapport  sur  la  manière  dont  ont  été  eié- 
cutées  les  réparations  de  cette  corvette,  qui  s'est  heurtée  à  plusieofs 
reprises  contre  des  glaces  flottantes  pendant  la  campagne  de  Tene- 
Neuve  de  1873. 

Le  travail  de  M.  Baule  fait  connaître  comment  ont  été  appliqués  an 
cas  particulier  de  YEurydice  les  procédés  généraux  enseignés  dans 
les  cours  de  construction. 

Nous  empruntons  à  ce  travail,  qui  a  été  i*objet  d'un  témoignage 
officiel  de  satisfaction,  les  passages  suivants  : 

«(  Les  avaries  de  VEurydice  étaient  les  suivantes  : 

c  Un  morceau  de  l'étrave  enlevé  sur  une  hauteur  de  2  mètres,  ï 
partir  de  1^50  au-dessus  de  la  quille,  et  sur  une  épaisseur  de  0"U) 
mesurée  de  l'avant  à  l'arrière. 

c  Trois  bordages  crevés  sur  la  joue  de  tribord,  à  U  mètres  en  arrière 
de  l'étrave  et  à  1*60  en  dessous  de  la  flottaison. 
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<  Le  navire  faisait  beaucoup  d'eau  ;  il  était  urgent  d*y  remédier 
dans  le  plus  bref  délai. 

c  Après  avoir  constaté  les  avaries  par  un  temps  calme  et  une  eau 
bien  claire,  il  fut  décidé  qu'on  appliquerait  un  suçon  sur  l'avant  du 
navire. 

c  On  construisit  une  caisse  de  la  forme  d'un  paralélipipède  rec*- 
tangle,  dont  la  hauteur  était  de  3  mètres  et  la  base  un  rectangle  de 
1»70  sur  1™50.  La  face  supérieure  était  ouverte.  Il  fut  pratiqué  dans 
le  milieu  de  Tune  des  faces  verticales  une  ouverture  verticale  un  peu 
plus  large  que  l'étrave  et  se  prolongeant  du  haut  en  bas  de  la  caisse, 
ouverture  dans  laquelle  l'étrave  devait  être  encastrée.  Les  bords  en 
forent  garnis  d'un  bourrelet  de  toile  plein  d'ëtoupe  d*une  épaisseur 
de  0"10.  Ce  bourrelet,  cloué  sur  la  caisse  même,  rétrécissait  la  lar- 
geur de  l'ouverture  et  était  destiné  à  venir  s'appliquer  à  frottement 
snr  les  côtés  latéraux  de  Tétrave.  De  plus,  par  sa  souplesse,  il  comblait 
les  vides  produits  par  la  rugosité  des  surfaces. 
'  c  La  caisse  ainsi  faite  et  consolidée  par  des  madriers  cloués  sur  ses 
faces,  fut  calfatée  soigneusement  et  fut  mise  à  l'eau  à  la  baie  du  Croc, 
à  Terre-Neuve,  lestée  de  600  kilogrammes  de  gueuses  et  appliquée  sur 
Tavant  par  des  faux-bras.  Des  palans  frappés  sur  les  faux-bras  servi- 
rent à  appliquer  fortement  la  caisse  contre  Tavant  dès  que  l'étrave  fut 
bien  encastrée  dans  l'ouverture  verticale. 

c  On  fit  plonger  le  scaphandre,  prêté  par  le  Kersainty  pour  garnir 
d'ëtoupe  et  de  suif  toute  la  partie  de  la  caisse  qui  touchait  l'étrave, 
afin  de  rendre  le  contact  plus  parfait.  On  vida  ensuite  le  suçon  au 
moyen  de  deux  pompes  à  incendie  et  des  pompes  d'étrave  dont  les 
tuyaux  d'aspiration  avaient,  à  cet  effet,  été  recourbés  et  passés  parles 
ëcubiers.  Des  hommes  munis  de  seaux  aidaient  à  Taciion  des  pompes. 

a  A  mesure  que  le  niveau  de  l'eau  baissait  dans  la  caisse,  on  faisait 
placer  des  accores  verticaux  pour  résister  à  la  pression  de  bas  en 
haut,  pression  qui  était  d*environ  cinq  tonneaux^  la  caisse  complète- 
ment vide.  Ces  accores  étaient  appuyés  contre  le  taillemer  et  la 
guibre. 

c  Le  vide  complet  fut  obtenu  en  une  heure  et  demie,  et  maintenu 
pendant  toute  la  durée  des  travaux  avec  une  seule  pompe  fonctionnant 
cinq  minutes  par  quart  d'heure. 

c  Le  suçon  permit  de  faire  un  bon  calfatage  et  de  remplacer  la  par* 
tie  enlevée  de  l'étrave,  opérations  qui  n'auraient  pu  être  faites  à  l'aide 
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seul  d'un  scaphandre  et  qui  auraient  nécessité  Tabatage  en  carène, 
l'ëchouage  à  la  côte  ou  bien  le  passage  au  bassin.  On  travailla  jour 
et  nuit,  et  en  six  jours  les  travaux  étaient  terminés.  Pendant  ces  six 
Jours  le  suçon  avait  été  enlevé  et  remis  en  place  deux  fois.  La  pre- 
mière fois,  il  a  fallu  le  placer  très  en  avant,  à  cause  de  la  longueur  des 
tarières  nécessaires  au  perçage  des  trous  de  chevilles,  puis  le  suçod 
fut  enlevé,  l'ouverture  modifiée  de  façon  à  renfoncer  de  plus  en  plus 
sur  rarrière,  et  par  ce  moyen  réparer  jusqu'à  la  rablure. 

a  Le  Kersaint  aida  puissamment  en  confectionnant  des  chevilles  en 
cuivre  de  0'"95  de  long  qui  servirent  à  fixer  la  pièce  de  bois  qui  rem- 
plaçait la  partie  enlevée  de  Tétrave. 

c  V Eurydice  partit  pour  Saint-Pierre  sans  avoir  le  temps  de  répa- 
rer l'avarie  de  la  joue.  Pendant  la  traversée,  on  fit  dégager  complète* 
meni  le  magasin  général  et  on  leva  le  plan  de  la  partie  du  bâtiment 
dans  laquelle  se  trouvait  la  voie  d'eau.  On  fit  couper  la  caisse  de  fa- 
çon à  pouvoir  rappliquer  exactement  sur  les  formes  de  la  carène  aux 
environs  de  l'avarie.  Les  bords  de  la  caisse  furent  munis,  cooame  pré- 
cédemment, d'un  bourrelet.  A  Saint-Pierre,  l'appareil  fut  mis  à  Teau, 
lesté,  appliqué  contre  le  bord  et  vidé  d  une  façon  analogue  à  celle 
employée  au  Croc,  et  en  six  heures  de  temps  la  voie  d'eau  fut  boa- 
chée.  Dans  la  traversée  de  Saint-Pierre  en  France,  qui  s*est  accomplie 
en  quatorze  jours,  parfois  avec  des  mers  très-fortes,  le  bâtiment  Q*a 
Jamais  fait  plus  de  0'°04  d'eau  par  vingt-quatre  heures. 

c  La  réparation  complète  des  avaries  ne  pouvait  être  faite  que  dans 
un  bassin  :  ce  qui  a  été  fait  permettait  cependant  de  naviguer  ea  toute 
sécurité. 

c  Cette  façon  peu  usitée  de  travailler  à  la  carène  présente  moins  de 
difficultés  qu'on  ne  le  croit  généralement.  Le  suçon  a  été  appliqué  à 
quatre  reprises  différentes  à  bord  de  VEurydice^  chaque  fois  avec  des 
modifications  et  chaque  fois  avec  un  succès  complet.  > 

A.  Baole. 

Lieatenant  de  vaUseau. 

Amarrage  métallique  pour  les  bas  furins  et  étais  de  navires. 
—  L'amarrage  dont  nous  donnons  le  dessin  est  dû  à  l'invention  de 
M.  Méhu,  ferronnier  à  Saint-Malo  ;  il  a  été  breveté  dès  la  fin  de  1873, 
mais  ce  n'est  seulement  que  depuis  quelques  mois  que  sa  fabricatioo 
est  devenue  courante ,  et  cela  grâce  à  une  machine  spéciale  imaginée 
par  M.  Sayn. 


imarrage  néislliqna,  lyalima  Héha. 


878  KBVUE  MAIUTIMB  BT  COLONIALE. 

Cet  amarrage  est  formé  d'un  collier  en  deux  pièces,  assemblé  par 
des  agrafes  et  maintenu  par  deux  clavettes.  Les  cannelures  intérieuies 
empêchent  tout  glissement  de  la  corde  et  les  cannelures  extérieures 
font  Toffice  de  nervures,  elles  raidissent  Tanneau  et  lui  permettent  (te 
comprimer  fortement  la  corde  sans  aucune  déformation. 

La  corde  est  enroulée  autour  d*un  cercle  métallique  ;  le  premier 
amarrage  a  un  rebord  en  entonnoir  comme  cela  est  ûguré  dans  notre 
dessin;  les  autres  anneaux,  au  nombre  de  deux  ou  trois,  sont  droits.  La 
pose  se  fait  rapidement  et  commodément,  le  premier  matelot  venu  peol 
effectuer  Topération  ;  il  suffit  de  présenter  les  deux  parties  d'un  méoie 
anneau  en  regard  l'une  de  Tautre,  de  les  rapprocher  au  moyen  d'uEi^ 
petite  presse  et  de  poser  les  clavettes.  Un  petit  frein  de  sdretéen  ûl  de  fer 
cintré  empêche  les  claveltes  de  sortir.  Sa  construction  est  d'une  sim.* 
plicité  remarquable  ;  chaque  demi-anneau  s'obtient  mécaniquement 
une  seule  chaude.  {Revue  industrielle,) 

Manœuvre  du  gouvernail.  —  Nous  empruntons  à  VAnnual  af 
the  Royal  school  of  naval  Architecture  l'article  suivant  de  M.  l'ingé- 
nieur W.-J.  Pratten,  sur  la  manœuvre  du  gouvernail. 

Depuis  les  temps  les  plus  reculés  jusqu'à  une  époque  récente,  les 
moyens  employés  pour  gouverner  les  navires  ont  subi  peu  decbao- 
gements.  Une  barre  en  bois  solidement  reliée  à  la  tète  du  gouvenuil 
suffisait  pour  les  plus  petits  bâtiments,  puis  on  appliqua  des  palans  de 
chaque  côté  de  la  barre,  et  on  imagina  d'enrouler  les  garants  despi- 
lans  sur  un  cylindre  ou  marbre  que  le  limonnier  manœuvrait  aisément 
à  l'aide  d'une  roue  à  main  placée  sur  le  môme  axe.  En  variant  to 
proportions  des  diverses  parties  de  l'appareil,  et  ajoutant  même  dtiS 
roues  supplémentaires,  on  obtenait  la  force  nécessaire  pour  gouveiner 
tous  les  navires. 

Ces  dispositions  existent  encore  sur  la  plupart  des  bâtiments  i 
voiles,  et  môme  sur  beaucoup  de  navires  à  vapeur,  parmi  lesquels  oo 
en  compte  de  très-grands. 

L*emploi  de  la  vapeur  comme  moteur  et  de  l'hélice  comme  propul- 
seur, en  augmentant  la  vitesse  des  navires,  a  fait  sentir  le  besoîD 
d'accrottre  également  la  puissance  des  moyens  employés  pour  goA' 
verner.  Il  convenait  aussi  d'éviter  aux  hommes  de  barre  la  faliguA 
nécessaire  pour  maintenir  le  gouvernail  en  position,  et  les  secousses 
produites  par  le  choc  de  la  lame  ;  c'est  dans  ce  but  qu'on  a  imaginé 
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appareils  à  vis  très-répandus  maintenant  dans  la  marine  à  vapeur, 
X  comme  roue  de  navigation^  soit  comme  roue  de  mauvais  temps, 
tte  combinaison  évite  en  partie  les  dangers  résultant  des  coups  de 
sr,  mais  toute  Tinslallation  doit  être  extrêmement  robuste  pour 
sister  aux  efforts  énormes  qui  se  produisent. 
A  bord  des  navires  à  vapeur,  nous  remarquons  généralement  deux 
jes;  celle  de  Tarrière  est  le  plus  souvent  à  vis,  l'autre  est  placée  de 
mière  que  le  timonnier  voie  la  route  et  ne  soit  pas  éloigné  de  Toffi- 
r  de  quart;  elle  est  du  système  ordinaire,  ou  bien  à  engrenages, 
îc  une  drosse  métallique  qui  longe  le  pont  et  va  s'enrouler  sur  un 
:teur  qui  remplace  la  barre. 

Iles  dispositions,  avec  de  légères  modifications,  suffisent  parfaite- 
tnt  sur  les  navires  de  dimensions  ordinaires,  mais  il  n'en  est  plus 
même  sur  les  grands  steamers,  et  celui  qui  observe  la  tendance 
utiûuelle  à  allonger  les  paquebots  transatlantiques  est  forcément 
[iduit  à  se  préoccuper  vivement  de  la  manière  de  les  faire  évoluer, 
ureusement,  les  progrès  de  la  mécanique  ont  permis  de  résoudre  ce 
Dblème;  et  déjà,  grâce  à  l'emploi  de  la  vapeur,  ou  de  l'eau  compri- 
me, comme  moteur,  on  peut  manier  aisément  les  plus  grands  na- 
'es,  dans  les  passages  les  plus  étroits  et  dans  les  ports  les  plus 
combrés. 

Avant  d'étudier  les  mécanismes  qui  ont  donné  de  bons  résultats,  il 
;  utile  de  rappeler  quelles  sont  les  conditions  essentielles  à  remplir  : 

appareil  de  ce  genre  doit  être  très-simple,  fonctionner  avec  sécu- 
§  et  promptitude,  il  doit  être  à  l'abri  des  avaries;  enfin,  il  doit  jouir 
lue  efficacité  complète. 

Parmi  les  nombreux  appareils  à  vapeur  qui  ont  été  patentés,  celui 
i  jusqu'ici  a  eu  le  plus  de  succès,  a  été  imaginé  par  M.  Mac  Farlane 
Biy,  et  construit  par  M.  Forester;  il  fonctionne  actuellement  sur  un 
ind  nombre  de  paquebots,  et  sur  beaucoup  de  navires  de  guerre, 
dinairement,  il  se  compose  d'une  petite  machine  à  deux  cylindres 
i  fait  tourner  un  tambour  ou  une  roue  à  empreintes,  et  qu'on  place 
nsle  voisinage  delà  barre.  Une  petite  roue  installée  dans  un  endroit 
nvenablement  choisi  sur  l'avant  du  navire,  est  reliée  à  la  valve  qui 
mmande  la  machine,  par  l'intermédiaire  d'arbres  de  transmission. 
barre  est  également  reliée  à  cette  valve,  de  manière  à  arrêter  la 
ichine  lorsque  le  gouvernail  a  atteint  la  position  voulue  et  à  la 
titre  eu  état  de  repartir  dans  un  sens  ou  dans  l'autre,  suivant  le 


880  REVUE  MARITIME  ET  GOLOIflALE. 

mouyement  qu'on  imprimera  à  la  roue.  On  peut  placer  le  moteur  aa 
centre  du  navire  et  apporter  diverses  modifications  au  système,  qri, 
d'ailleurs,  est  bien  connu.  Cet  appareil  est  simple,  obéit  promplemeot, 
les  machines  sont  peu  sujettes  à  se  déranger,  enfin,  il  est  aassi  effi- 
cace qu'aucun  autre  moteur  à  vapeur;  les  tiroirs  sont  installés  de 
telle  sorte  que  l'eau  de  condensation  qui  se  produit  dans  les  toyaoi 
lorsqu'ils  sont  longs,  ne  nuise  pas  à  la  promptitude  de  la  mise  eo 
mouvement. 

On  a  employé,  pour  gouverner,  d'autres  appareils  à  vapeur;  leon 
principales  différences  avec  le  précédent  consistent  dans  la  dispoei* 
tion  des  tiroirs  et  la  manière  dont  ils  sont  commandés  par  la  rooe  et 
la  barre. 

Nous  commencerons  l'étude  des  appareils  hydrauliques,  en  faisut 
remarquer  qu'on  a  d'abord  songé  à  l'emploi  de  l'eau  comme  mojreB 
de  transmission  de  mouvement,  pour  éviter  les  pertes  de  force  im 
au  frottement.  Dans  le  système  que  M.  Esplin  a  appliqué  à  plusieon 
navires,  la  barre  est  actionnée  par  deux  petites  presses  hydrauliques 
placées  de  chaque  bord,  la  roue  commande  une  vis  qui  fait  mouv(»r 
un  piston  parfaitement  étanche  dans  un  cylindre  qu'il  divise  sa  den 
parties,  de  petits  tuyaux  font  communiquer  chaque  extrémité  de  et 
cylindre  avec  une  des  presses,  et  le  tout  est  rempli  d'eau,  puis  be^ 
métiquement  fermé.  On  conçoit  que  le  piston,  en  se  déplaçant,  com- 
prime l'eau  dans  une  des  presses  et  tend  à  faire  le  vide  dans  Tautie* 
Dans  ces  conditions,  la  transmission  de  mouvement  ne  perd  pas  è 
force,  même  quand  la  roue  est  très-éloignée  de  la  barre,  maisb 
moindre  fuite  dérange  complètement  l'appareil  ;  elle  ralentit  la  Ma- 
nœuvre, rompt  la  correspondance  entre  la  roue  et  la  barre,  et  peot 
rendre  impossible  de  maintenir  le  gouvernail  dans  la  position  voulue» 

On  doit  à  M.  Brown,  d'Edimbourg,  l'appareil  hydraulique  le  pto 
complet  qui  ait  encore  été  imaginé,  on  peut  dire  qu'il  est  presqoe 
parfait.  La  barre  est  encore  actionnée  par  deux  presses  hydrauliques 
qui  reçoivent  l'eau  comprimée  d'un  accumulateur  placé  dans  k 
chambre  des  machines.  Cet  accumulateur  se  compose  de  deux  cy- 
lindres superposés,  l'un  à  vapeur  et  l'autre  à  eau.  Le  cylindre  supérieif 
est  plein  de  vapeur  qui  presse  sur  un  gros  piston  dont  la  tige  foM 
plongeur  dans  le  cylindre  inférieur.  Les  surfaces  de  ces  deux  pistam 
sont  dans  un  rapport  tel,  qu'avec  la  pression  maximum  des  chau- 
dières, l'eau  se  trouve  comprimée  à  100  atmosphères.  Deux  petti 


CHRONIQUE.  881 

alimentent  l'appareil,  leur  prise  de  vapeur  placée  sur  le  cy- 
périeur  est  fermés  par  le  piston  lorsque  Taccumulateur  est 
5  pompes  s'arrêtent  alors,  pour  repartir  dès  qu'on  dépense  de 

qui  rouvre  la  prise  de  vapeur  en  faisant  baisser  le  piston. 
3  en  fer  de  25%  de  diamètre  conduisent  Teau  de  laccumu- 

liroir  de  manœuvre  qui  est  placé  près  de  la  roue,  d'aulres 
3nt  ensuite  aux  presses  de  l'arrière.  Le  tiroir,  assez  semblable 
3s  locomotives,  est  relié  à  la  roue  par  un  arbre  muni  de  le- 
avec  la  barre,  par  des  drosses  métalliques.  La  manœuvre  est 
;  faciie  à  comprendre  :  en  déplaçant  la  roue  ou  le  levier  de 
le  qui  la  remplace,  on  ouvre  le  tiroir,  qui  laisse  passer  l'eau 
ée  dans  une  des  presses  ;  en  môme  temps,  l'autre  presse  se 
>  une  caisse  placée  dans  la  chambre  des  machines  et  dans 
puisent  les  petits  chevaux.  Sitôt  que  la  barre  est  rendue  à  la 
indiquée  par  la  roue,  elle  agit  à  son  tour  sur  le  tiroir  pour  le 
Ce  double  mouvement  de  commande  est  fort  ingénieux  et 
être  étudié  ainsi  que  la  plupart  des  détails  de  Tappareil. 
îviter  aux  tuyaux  l'augmentation  subite  de  pression  qui  peut 
ie  Taclion  d'un  coup  de  mer  sur  le  gouvernail,  on  a  établi,  sur 
dres  des  presses,  des  soupapes  de  sûreté  à  ressort  qui  per- 
i  l'eau  de  passer  d'un  côté  à  l'autre  sans  qu'il  s'en  perde, 
mensions  des  presses  doivent  être  calculées  largement,  de 
à  ce  que  l'appareil  fonctionne  bien,  même  lorsque  la  pression 
dières  n'atteint  pas  son  maximum. 

retournant  toujours  à  Taccumulaleur,  il  suffit  de  remplacer 
s  qui  sont  faibles  lorsque  les  presse-étj.upes  sont  bien  faits. 
,  on  additionne  l'eau  de  quelque  substance  capable  de  l'em- 
e  geler.  On  a  voulu  présenter  les  dangers  résultant  de  la  gelée 
un  obstacle  sérieux  à  l'emploi  de  l'eau  comprimée  ;  mais  à 
;  froids  exceptionnels,  il  est  très-facile  de  prévenir  tout  dan- 
le  plus,  on  peut  mettre  les  presses  et  le  tuyautage  à  l'abri  au- 
du  pont  supérieur  au  lieu  de  les  laisser  à  Tair. 
{tème  de  M.  Brovvn  fonctionne  sur  lés  grands  vapeurs  amphi- 
qui  font  le  service  entre  Liverpool  et  Birkenhead  pour  la  tra- 
ie la  Mersey;  il  existe  aussi  sur  de  grands  paquebots  de 
res  de  long  :  partout  il  donne  d'excellents  résultais. 
\Q  cette  installation  existe,  l'eau  comprimée  peut  être  em- 
d'autres' usages  :  pour  renverser  la  marcTi'e,  pour  actionner 

■AR.  —  Dfc.  1874.  57 
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des  grues,  etc.  Des  applicalions  de  ce  genre  ont  été  faites  av.rc  succès 
sur  plusieurs  steamers. 

La  prudence  exige  que  les  navires  qui  sont  munis  d'un  moyen  mé- 
canique pour  gouverner,  possèdent  en  outre  une  roue  à  bras.  On  pFut, 
à  Taide  d'un  embrayage  facile  à  manœuvrer,  faire  commander  la 
barre  par  le  moteur  à  vapeur,  ou  par  la  roue  ordinaire. 

Les  plus  longs  vapeurs,  lorsqu'ils  ont  une  grande  vitesse,  gouver- 
nent généralement  bien  avec  de  petits  angles  de  barre  ;  mais  à  petite 
vitesse,  et  surtout  par  mauvais  temps,  il  est  de  la  dernière  utilité  de 
pouvoir  mettre  promptement  le  gouvernail  d'un  bord  ou  de  Tautre; 
le  salut  du  navire  peut  en  dépendre,  et  les  appareils  à  bras  sont  inca- 
pables d'arriver  à  ce  résultat,  quelque  bien  installés  qu*ils  soient.  A 
Tappui  de  notre  dire,  nous  pouvons  citer  les  cuirassés  du  type  Mino- 
taur^  sur  lesquels  le  nombre  d'hommes  employés  aux  roues  et  aux 
palans  de  combat,  par  mauvais  temps,  surpassait  l'équipage  entier  de 
bien  des  navires  de  commerce.  Avec  un  moteur  à  vapeur  ou  hydrau- 
lique, au  contraire,  un  seul  homme  suffit  pour  manœuvrer  prompte- 
ment le  gouvernail  par  le  plus  mauvais  temps. 

On  s'étonne  que  les  propriétaires  de  grands  navires  ne  mettent  pas 
plus  d'empressement  à  profiter  d'une  invention  aussi  utile.  A  la  vérité, 
l'installation  d'un  appareil  pour  gouverner  mt^caniquement  exige  une 
mise  de  fonds  considérable,  mais  l'économie  de  main-  d'œuvre  qui  eo 
résulte  est  énorme,  et  de  plus,  le  navire  parfaitement  docile  à  sa  barre 
évite  bien  des  chances  d'avaries  causées  par  les  abordages  ou  les 
échouages. 

En  résumé,  les  roues  à  bras  sont  suffisantes  pour  les  petits  bâti- 
ments, mais  sur  les  steamers  qui  atteignent  100  mètres  de  long, 
remploi  de  moyens  mécaniques  pour  gouverner  s'impose  comme  a:ie 
nécessité.  Analyse  de  Vanglais  par  L.  db  Maupsou, 

S>as-iogéniear  de  la  manne. 

Du  nettoyage  des  carènes  des  navires  à  flot.  —  La  salissure 
des  carènes  des  navires  de  mer  a  donné  lieu  à  des  essais  nombreux, 
tendant  à  prévenir  ou  combattre  les  effets  de  son  influence  destructire 
sur  les  tôles. 

On  est  obligé  de  reconnaître,  cependant,  que  les  meilleurs  prooé^i* 
mis  en  œuvre  jusqu'à  ce  jour  n'ont  donné  que  des  lésultats  pea 
importants  relativement  au  but  poursuivi  ou  annoncé  par  les  iom* 
teurs.  Quel  que  soit  l'enduit  ou  le  vernis  mis  sur  les  carènes,  lacooh 
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pobiiion  chimique  de  ces  produits  ne  renferme  pas  encore,  paraît-il, 
les  éléments  propres  à  empêcher  la  production  des  végétations  sous- 
niarine^;  on  peut  afûrmer,  tout  au  moins,  que  ces  éléments  ne  sont 

pas  combinés  de  façon  à  agir  d'un  commun 
accord,  pour  s'opposer  à  des  générations 
qui  sont  aussi  préjudiciables  à  la  conser- 
vation des  tôles  qu*à  la  rapidité  de  la  mar- 
che des  navires. 

Le  seul  remède,  ou  plutôt  le  seul  palliatif 
à  apporter  à  ce  mal,  qui  parait,  quant  à 
présent,  du  moins,  incurable,  c'est  le  plus 
généralement  rentrée  et  la  mise  à  sec  du 
navire  dans  le  dock,  le  grattage  de  sa  ca- 
rène à  fer  nu  et  son  recouvrement  avec  le 
préservatif  préféré  :  opération  toujours 
onéreuse  et  souvent  longue  suivant  les 
conditions  du  temps. 

Pour  obvier  aux  inconv(?nients  de  ces 
entrées  répétées  dans  les  docks,  ou  du 
moins  pour  en  réduire  le  nombre  autant  que 
possible,  un  mécanicien  français,  M.  Cap- 
poni,  a  imaginé  de  substituer  au  goret  si 
connu  de  tous  les  marins,  un  appareil 
moins  volumineux,  se  manœuvrant  avec 
moins  de  monde  et  plus  de  facilité,  sans 
qu'une  seule  partie  de  la  carène  puisse 
échapper  aux  effets  de  son  action  net- 
toyante. 

Cet  appareil,  tel  que  nous  Tavons  vu 
fonctionner,  se  compose  : 

1**  D'un  chariot  mobile  {fig,  l  et  2)  se 
plaçant  sous  la  quille  du  navire  et  s*y  col- 
lant par  suite  de  la  différence  de  densité; 
il  porte  des  poulies  B  conductrices  des 
cartahus  qui  servent  de  guides  aux  flot- 
eurs,  et  est  muni  de  pattes  C,  sur  lesquelles  se  frappent  les  cartahus 
[^  traction  longitudinale  ;  des  roulettes  D  sont  fixées  sur  des  eotre- 
E,  qui  peuvent  s'écarter  à  volonté,  selon  les  dimensions  de  la 
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quille;  et  enlln  des  bosses  métallk 
ou  autres  F  à  charnières  et  à  ress 
sont  fixées  sur  le  corps  du  charic 
assurent,  par  leur  acttOD,  d'une  i 
niëre  absolue,  le  nettoyage  de  to 
les  parties  de  la  quille  et  des  gabc 
du  navire; 

2»  De  deux  flotteurs  G  {pg.  3) 
tôle  galvanisée,  d'une  densité  I 
inférieure  à  celle  de  l'eau  et  sur 
quels  sont  adaptées  des  brosses  mt 
liques  ou  autres  H,  articulées  de  fc 
à  pouvoir  s'appliquer  librement 
toutes  les  parties  de  la  carc-ne; 
cartahus  Q,  frappés  en  dessous 
système,  lui  servent  de  guides,  j 
sent  dans  les  poulies  B  indiquées 
la  ligure  1,  et  sont  destinés  à  l 
Vj  descendre  les  brosses  jusqu'au  c 
I**  ?  riot;  un  autre  cariahu  L,  très-lége 
^  frappé  en  patte  d'oie  sur  la  partie 
périeure  du  système,  suffit  pourf 
remonter  les  brosses. 

Telle  est  la  description  exacte 
j      L  l'appareil,  sauf  quelques  petits  dél 

' ^  relatifs  à  sa  construction. 

L'opération  du  nettoyage  d'une 
rêne  doit  suivre  la  marche  suivan 
on  fait  d'abord  plonger  le  cbario 
l'avant  du  navire,  en  lui  faisant  soi 
son  étrave,  à  l'aide  d'un  espars  sin 
pour  les  navires  d'un  faible  tii 
d'eau,  ou  à  l'aide  d'un  contre-poiii 
(fig.  h)  disposé  de  façon  à  abandoo 
le  chariot,  lorsque  celui-ci  a  pré 
position  horizontale. 

On  dispose  ensuite  de  chaque  ( 
■  du  navire  {fig.  5  et  6)  des  ras  J 
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lesquels  viennent  s*amarrer  des  cartahus  K  qui,  suffisamment  raidis, 
maintiennent  le  chariot  sous  la  quille  ;  les  hommes  placés  sur  les  ras 
font  descendre  les  brosses  articulées  au  moyen  des  cartahus  0  et 
les  font  remonter  au  moyen  du  carlahu  en  patie  d'oie  L. 
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L'action  de  la  gravité  tendant  à  maintenir  les  brosses  dans  la  posi- 
tion verticale,  leur  contact  avec  la  carène  eât  parfaitement  assuré,  et, 
en  répétant,  autant  de  fois  que  Texige  la  propreté  de  la  carène,  ce 
mouvement  alternatif,  de  haut  en  bas,  des  brosses  articulées,  on  arrive 
forcément  à  un  nettoyage  complet. 

Lorsqu'on  juge  que  la  partie  en  contact  avec  les  brosses  est  suffi- 
samment propre,  on  déplace  tout  Tappareil  en  faisant  mouvoir  le 
chariot,  et  on  opère  sur  la  partie  de  la  carène  voisine  de  celle  qui 
vient  d'être  nettoyée. 

La  manœuvre  du  chariot  de  Tavant  à  Tarrière  du  navire,  s'effectue 
^u  moyen  des  cordes  de  traction  longitudinale  M  (fig,  6),  graduées  en 
longueurs  un  peu  plus  courtes  que  la  longueur  du  système  de  brosses 
des  flotteurs;  ces  cordes,  fixées  à  Tavant  et  à  l'arrière  du  charriot  sur 
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les  pattes  C  (/i^.  1  et  2),  viennent  passer  dans  des  poulies,  à  Vav 

et  à  l'arrière  du  navire. 
Pour  déplacer  l'appareil  de  la  quantité  voulue,  il  suffit  donc  d'aï 

quer  les  cordes  de  traction  M  de  la  1 
gueur  indiquée  par  une  des  gradoati 
précitées,  et  on  est  certain  qu'en  reo 
roençant  l'opération  de  brossage  dai 
position  nouvelle  occupée  par  l'appa 
les  brosses  continueront  leur  travail 
la  partie  voisine  de  celle  précédemn 
nettoyée. 

L'opération  se  répète  ainsi  autan 
fois  que  le  comporte  la  longueur  du 
vire  et  jusqu'à  ce  que  le  chariot  soii 
rivé  à  l'extrémité  arrière  de  la  quille. 
La  figure  6  représente  le  navire  an 
à  quai  ;  mais  on  comprendra  quer< 
ration  peut  se  faire  avec  la  mènie  fac 
sur  un  navire  en  rade,  en  plaçai 
fixant  h  Tarrière  du  gouvernail  un  ra 

une  embarcation  qui  remplacera  la  borne  du  quai.  On  peut  xsÀ 

ainsi  que  nous  Tavons  vu  faire,  placer  une  poulie  de  retour  surlej 


ô 


vemail  et  faire  avancer  le  chariot  sur  l'arrière  en  faisant  a( 
hommes  mêmes  qui  sont  sur  les  ras. 
Dans  les  conditions  ordinaires,  douze  hommes  suffisent  poi 


appareil  et  nelioyer 
imée  la  carène  d'un 
plus  grande  dimen- 
Ire,  le  travail  pou- 
tuer  du  nuit  aussi 
jour,  il  y  a  là  eo- 
mtage  qui  duit  être 
;idéralion. 

jts  de  l'application 
ne  de  brossage,  des 
)t  Taits  en  brossant 
nt  des  carènes  de 
aussitôt  l'opération 
liaient  échoués  dans 
(le  radoub  et  rais  à 
de  permettre,  par 
plus  minutieux  des 
jssées,  la  comparai- 
!s-ci  avec  le  reste  de 
Les  résultais  n'ont 
é  aucun  doute  sur  la 
■avail  fait;  les  parties 
raient  propres  et  la 
paraissait  présenter 
ce  sensible  de  dété- 

res  résultats  à'efsais 
e  considérés,  force- 
né avantageux  à  l'ap- 
i  que  cela  a  lieu  gé- 
.  par  suite  des  soins 
ui  sont  apportés  à 
înces,  il  faut  remar- 
tre part ,  qu'à  cette 
s  brosses  employées 
ins  souples  que  celles 
ujourd'hui,  et  que  le 
exercé  sur  la  pein- 
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ture  des  carènes  était  plus  (énergique,  plus  raide^  et  par  conséquent 
plus  propre  à  favoriser  les  détériorations. 

Le  système,  si  imparfait  qu'il  fût  alors,  même  dans  d'autres  détails, 
ne  fut  pas  moins  reconnu  bon  par  les  gens  compétents  appelés  à 
examiner  la  construction,  la  manœuvre  et  les  résultais,  et,  dès  cette 
époque,  au  commencement  de  l'année  1864,  le  ministre  de  la  marine 
autorisait  lessai  de  cet  appareil  sur  un  des  bâtiments  de  la  flotte,  ï 
Toulon. 

Dans  le  même  temps,  des  essais  d'un  appareil  établi  sur  les  mêmes 
principes  que  ceux  de  M.  Capponi  avaient  lieu  à  Toulon,  sous  la  di- 
rection de  M.  l'ingénieur  de  la  marine  Du  Perron,  sur  les  carènes  des 
bâtiments  VAlgésiras  et  VEldorado,  et,  malgré  rimperfeclion  des 
moyens  employés,  ces  expériences  réussirent  à  la  satisfaction  géné- 
rale. 

En  février  1864,  M.  Tamiral,  préfet  maritime  à  Toulon,  nommait 
une  commission  pour  opérer  avec  l'appareil  Capponi  sur  une  partie 
de  la  carène  du  vaisseau  le  Castiglione. 

Voici  un  extrait  du  rapport  de  cette  commission  : 

€  Ce  système  a  été  mis  en  place  devant  la  commission,  en  beau- 
coup moins  de  temps  et  avec  beaucoup  moins  de  monde  qu*il  n'en 
faut  pour  le  goret  employé  à  bord  du  Cmtiglione;  de  plus,  il  nécessite 
moins  de  monde  pour  le  manœuvrer. 

a  Au  résumé,  bien  que  l'immersion  actuelle  de  la  carène  du  vais- 
seau, et  l'état  de  son  cuivre  qui  a  été  tout  récemment  nettoyé  au  i>as- 
sin,  n'aient  pas  permis  h  la  commission  de  constater  d'une  manière 
formelle  Tefficacité  de  rapp:ïreil  de  M.  Capponi,  elle  se  croit  cepen- 
dant fondée  à  émettre  l'opinion  que  cet  appareil  est  beaucoup  supé- 
rieur au  goret  ordinaire  qui  est  en  usage  sur  le  Castiglwne.  > 

Enfin  peu  de  temps  après,  en  avril  1864,  de  nouveaux  essais  eurent 
lieu  sur  le  Robuste,  et,  bien  que  nous  n'ayons  pu  avoir  connaissance 
du  rapport  de  la  commission,  nous  sommes  néanmoins  en  mesure 
d'affirmer  qu'il  fut  encore  favorable  à  l'appareil  Capponi. 

Ajouton't  que,  antérieurement  à  la  marine  militaire,  celle  du  com- 
merce s'ét  iit  préoccupée  des  résultats  qu*il  était  permis  d'obtenir  avec 
l'appareil  Capponi  ;  les  grandes  compagnies  de  bateaux  à  vapeur  ayant 
le  siège  de  leur  exploitation  à  Marseille^  entre  autres,  n'avaient  pas 
hésité  à  y  avoir  recours  d'une  manière  à  peu  près  régulière.  Depuis, 
Tusage  s*en  est  répandu  d'une  manière  assez  générale  à  Marseille, 
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pour  que  refficaciié  de  son  application  au  nettoyage  des  carènes  ne 
soit  plus  cônieslable. 

Le  re'evé  ci-dessous  du  nombre  de  navires  dont  la  carène  a  été 
nettoyée  par  ce  système,  depuis  Tannée  1863  jusqu'au  l*'  septembre 
i87Â,  est  d'ailleurs  le  meilleur  et  le  plus  solide  témoignage  de  la  valeur 
de  Tappareil  Capponi. 


1 

NOMBBB 

d« 
onWrea  brossés. 

OSSSRTATrOKS. 

1863 

30 

07 
3H 
3i 
38 
30 

:so 

34 
1i 

A  partir  du  l»»"  Juillet. 
Dont    8  narircB  étrangers. 

—  14                — 

—  a           — 

—  7                — 

—  4                — 

—  n           — 

—  6              — 

—  4                — 

—     i           — 

Jusqu'au  l^r  septemlra. 

1864 

IgGS 

i9en 

1887 

f  8'% 

I8C><) 

1870 

1871.. 

1H7S 

1       1873 

1       1874 

On  ne  manquera  pas  d'observer  qu'au  lieu  de  faire  ressortir  une 
progression  croissante  du  travail,  ce  tableau  indique,  au  contraire, 
une  diminution  annuelle  de  l'emploi  de  l'appareil,  et  qu'en  somme, 
ses  résultats  sont  en  contradiction  avec  ce  que  nous  avons  avancé  plus 
haut,  mais  il  n'y  a  là  qu'une  apparence  sur  laquelle  on  ne  doit  pas  se 
hâter  de  baser  une  opinion. 

Il  convient  de  considérer,  en  effet,  qu'à  l'origine  de  l'emploi  de 
Tappareil,  le  port  de  Marseille  ne  disposait  que  de  deux  formes  de  ra- 
doub, tandis  qu'il  en  possède  cinq  aujourd'hui,  et,  qu'en  outre,  la 
compagnie  des  Messageries  maritimes  pDssède  aussi  depuis  plusieurs 
années,  è  la  Ciotat,  un  bassin  spécial  où  vont  se  caréner  ses  pa* 
qucbots. 

La  création  de  ces  nombreux  bassins,  en  devenant  une  ressource 
importante  pour  la  navigation,  ne  pouvait  manquer  d'exercer  son  in- 
fluence sur  l'emploi  de  l'appareil  Capponi.  Il  n'est  donc  pas  surprenant 
que  les  chiffres  du  tableau  précité  accusent  une  décroissance  du  tra- 
vail, et  cependant,  malgré  les  conditions  désavantageuses  dans  les- 
quelles s'est  trouvé  le  nouveau  système  de  brossage,  il  semble  avoir 
pris  désormais  une  marche  régulière,  car  on  le  voit,  dans  ces  dernières 
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années,  se  maintenir  dans  des  proportions  qui  ne  varient  pas  sen.^i- 
blement  d*une  année  à  Tautre. 

Ce  fonctionnement  normal  est  tout  en  faveur  de  Tappareil»  et  nous 
sommes  convaincus  que  si  Topération  est  toujours  bien  conduite,  si 
on  a  le  soin  de  ne  pas  soumettre  les  carènes  à  un  frottement  trop 
énergique,  il  n'y  a  pas  à  douter  qu*on  trouvera  toujours  un  avantage 
à  les  débarrasser  de  la  salissure  par  ce  procédé. 

On  ne  doit  pas  perdre  de  vue,  d'ailleurs,  que  les  madrépores,  et  en 
général  toutes  les  végétations  qui  s'attachent  ou  prennent  naissance 
sur  les  carènes,  ont  très-peu  d'adhérence  lorsqu'il  n'y  a  pas  eu  expo- 
sition à  Tair;  c*est  là  ce  qui  explique  comment  il  suffit  d'employer 
des  brosses  très-douces  pour  l'opération  du  brossage  d'un  navire  qui 
est  à  flot  depuis  plusieurs  mois. 

Il  résulte  de  cette  facilité  d'arrachement,  ou  mieux  de  décollement, 
que  les  brosses  n'attaquent  que  les  corps  étrangers,  respectant  la 
peinture  des  tôles,  qui  conserve  ainsi  toutes  ses  propriétés. 

Mais  ce  serait  une  erreur  de  croire  qu'on  peut  sans  inconvénients 
brosser  un  nombre  de  fois  indéterminé  la  carène  d'un  navire.  Il  y  a 
là  un  danger  contre  lequel  on  doit  mettre  en  garde  ceux  qui,  enchan- 
tés des  premiers  résultats  obtenus,  espèrent  pouvoir  les  conserver 
toujours  au  moyen  de  brossages  souvent  répétés.  L'expérience  nous  a 
prouvé  que,  comme  toutes  les  bonnes  choses,  l'appareil  Cappooi  est 
du  nombre  de  celles  dont  il  faut  user,  mais  non  abuser. 

La  première  fois  qu'une  carène  est  brossée,  les  résultats  sont  cer- 
tains, la  vitesse  du  navire  est  notablement  augmentée,  mais  les  vé- 
gétations se  reforment  assez  rapidement;  néanmoins,  un  second  bros- 
sage, fait  avec  soin,  peut  les  enlever  encore  complètement  sans  porter 
préjudice  à  la  peinture  de  la  carène;  mais  il  n'en  est  pas  toujours 
ainsi  au  troisième  brossage,  et,  en  principe,  nous  le  considéroos 
même  comme  nuisible. 

Nous  pensons  que  pour  tirer  le  meilleur  parti  possible  de  l'appareil 
Capponi,  son  rôle  doit  être  réduit  à  un  emploi  modéré,  et  que  son 
emploi  doit  être  considéré  comme  pouvant  retarder  de  quelque  temps 
seulement  l'entrée  du  na\nre  dans  un  bassin,  ou  comme  pouvant  sup* 
pléer  momentanément  à  cette  entrée  au  bassin. 

Après  cette  sorte  de  critique  de  l'appareil,  il  est  juste  de  faire  d)- 
server  que  son  rôle,  réduit  aux  proportions  qui  viennent  d'être  indi- 
quées, a  déjà  une  importance  assez  considérable. 
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En  effets  l'état  comparatif  de  la  vitesse  et  de  la  consommation  du 
charbon  à  bord,  entre  le  voyage  qui  a  précédé  et  celui  qui  a  suivi  le 
brossage  de  la  carène  du  navire,  accuse  en  faveur  de  ce  dernier 
voyage  une  moyenne  d'augmentation  de  vitesse  de  un  nœud  à  l'heure 
pour  des  voyages  de  vingt  à  trente  jours,  et  une  économie  moyenne 
de  50,000  kilogrammes  de  charbon  par  traversée  de  ce  nombre  de 
jours.  Or,  une  augmentation  de  vitesse  a  pour  conséquence  directe 
une  économie  de  combustible,  et  quelle  qu'elle  soit,  elle  a  toujours 
une  importance  considérable  et  proportionnée  au  prix  de  la  tonne  de 
charbon. 

Ainsi,  un  navire  brossé  gagne  en  vitesse  ;  son  entrée  au  bassin  est 
retardée,  et  lorsqu'il  y  entre,  ses  dépenses  sont  dégrevées  de  la  somme 
représentant  Téconomic  qu'il  a  réalisée  en  combustible  pendant  son 
voyage. 

Nous  ne  faisons  pas  entrer  en  compte  les  autres  économies  qui 
sont  la  conséquence  de  l'augmentaiion  de  vitesse,  telles  que  celles 
ayant  Irait  à  la  consommation  des  matières  grasses  et  autres,  non 
plus  que  celles  réalisées  sur  la  nourriture  des  voyageurs  à  bord  des 
paquebots,  mais  il  n'échappera  à  personne  que  pour  établir  le  chiffre 
réel  des  économies  dues  à  l'emploi  de  l'appareil  Capponi,  tous  ces 
éléments  doivent  être  compris  dans  les  données  du  calcul  à  faire  dans 

ce   but.  H.    DU  POTET, 

Capitaine  au  long  coors. 

Construction  et  emploi  des  bateaux-porte.  — M.  W.-B.  Dos- 
kcomb,  professeur  d'architecture  au  Royal  naval  Collège,  a  publié  dans 
VAnnual  of  ihe  royal  School  of  naval  architecture,  un  article  sur  les 
bateaux-porte,  dont  voici  un  résumé  : 

Les  portes  qui  fermaient  autrefois  l'entrée  de  nos  bassins  de  flot  et 
de  nos  formes  de  radoub,  sont  maintenant  remplacées  par  des  bateaux- 
porte,  qui  forment  en  môme  temps  de  véritables  ponts,  par  lesquels 
on  communique  d'un  quai  à  l'autre.  Ces  bateaux,  d'un  genre  nouveau 
et  d'une  forme  singulière,  sont  très  en  faveur  depuis  quelques  années, 
parce  quMls  conviennent  très-bien  pour  leur  uçage,  surtout  avec  la 
grande  largeur  des  entrées  des  nouveaux  bassins.  11  ne  sera  pas  inu- 
tile de  faire  connaître  le  mécanisme  de  ces  engins,  dans  la  construc- 
tion desquels  on  a  appliqué  les  principes  de  l'hydrostatique  d'une  façon 
si  heureuse,  que  la  manœuvre  ne  demande  presque  plus  de  travail. 
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On  distingue  deux  genres  de  bateaux-porie  :  ceux  qui  flotlenl  com  - 
plétement  quand  on  les  manœuvre,  et  ceux  qui,  bien  que  portés  en 
grande  partie  par  Teau  qu'ils  déplacent,  glissent  cependant  sur  un  che- 
min de  fer.  Le  mouvement  de  ces  derniers  constitue  une  combinaison 
mécanique  fort  ingénieuse,  mais  la  description  des  deux  types  nous 
entraînerait  trop  loin  ;  nous  nous  bornerons  donc  à  décrire  l'en- 
semble du  premier  système. 

Les  baieaux-porie  sont  en  fer  ;  comme  les  navires  ordinaires,  ils 
ont  des  membrures  en  cornières,  des  barrais,  des  gouttières,  etc.  ; 
mais  la  disposition  des  ponts  et  des  compartiments  étanches  nnérite  une 
étude  spéciale.  Les  dimensions  principales  ne  varient  pas  énormé- 
ment, les  suivantes  sont  celles  des  bateaux  qui  sont  en  service  depuis 
q'jelque  temps  à  Tarsenal  de  Chalham  : 

Longueur  sur  le  pont. 25  mètres. 

Largeur  au  fort 7™30 

Creux I2"27 

Le  pont  supérieur  est  très-solidement  construit  et  peut  porter 
50  tonnes,  il  présente  une  légère  courbure  dans  les  deux  sens,  de 
manière  à  faciHter  l'écoulement  des  eaux.  Des  rails  ordinaires  se  re- 
lient à  la  voie  ferrée  de  l'arsenal,  d'autres  rails  plus  légers  servent 
pour  un  tramway.  Des  trottoirs  sont  disposés  pour  les  piétons,  il  y  a 
aussi  des  garde-corps,  et  tout  ce  qui  est  nécessaire  pour  la  ma- 
nœuvre. 

Cinq  autres  rangées  de  barrais  servent  à  relier  les  murailles  entre 
elles,  mais  il  n'y  a  que  deux  ponts  véritibles,  ils  sont  bordés  en  tôle, 
et  doivent  être  parfaitement  étanches,  l'un  d  eux  est  situé  un  p2u  au- 
dessus  de  la  flottaison,  et  l'autre  beaucoup  au-dessous  ;  ils  séparent 
le  bateau  en  trois  compartiments  bien  distincts. 

La  partie  haute  est  ce  qu'on  appelle  la  chambre  à  eau  supérieure, 
au-dessous,  entre  les  deux  ponts  étanches,  se  trouve  la  chambre  à 
air,  et  la  partie  basée  forme  la  chambre  à  eau  inférieure. 

La  chambre  h  eau  supérieure  communique  avec  lamer,  du  côté  opposé 
au  bassin  qu'on  se  propose  de  fermer,  en  sorte  qu'une  fois  le  bateau 
coulé,  l'eau  monte  à  l'intérieur  comme  à  l'extérieur  du  bateau,  sans 
produire  de  force  de  soulèvement.  Au  centre  de  ce  compartiment  et 
a  la  partie  supérieure  se  trouve  une  caisse  à  eau  dite  caisse  de  ma* 
nœuvre  ;  elle  mesure  35  mètres  cubes,  on  p3ut  l'emplir  d*eau,  et  sa 
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position  élevée  permet  de  la  vider  à  la  mer  ;  elle  sert  à  faire  flotter  ou 
couler  le  bateau-porte  à  volonté. 

Entre  les  deux  ponts  étanches  se  trouve  la  chambre  à  air,  qui  est 
suffisante  pour  faire  flotter  le  bateau  muni  de  tous  ses  accessoires  ; 
on  y  descend  par  une  échelle  placée  dans  une  manche  en  tôle,  une 
autre  manche  sert  de  passage  au  tuyau  de  la  pompe  d'assèchement. 
Cette  pompe  aspire  dans  un  puits  où  se  réunit  toule  Teau  qui  a  pu 
s'introduire  dans  la  chambre  à  air  ;  son  refoulement  aboutit  dans  la 
caisse  de  manœuvre.  On  peut  encore  vider  l'eau  du  puits  dans  le  bassin 
à  l'aide  d'un  tuyau  fermé  par  un  robinet  qui  se  manœuvre  de  Texté- 
rieur  ;  pour  éviter  qu'on  oublie  de  fermer  ce  robinet,  sa  cief  ne  peut 
pas  s'enlever  tant  qu'il  est  ouvert. 

La  chambre  à  eau  inférieure  est  en  communication  avec  la  chambre 
à  eau  supérieure  par  des  manches  en  tôle  et  des  échelles  en  fer.  Elle 
contient  le  lest  nécessaire  pour  la  stabilité.  Sur  chaque  muraille  il  y 
a  douze  trous  de  communication  avec  la  mer,  ils  sont  ouverts  d'un 
côté  et  fermés  de  Tautre  par  des  couvercles,  en  sorte  qu'on  peut  chan- 
ger de  côté. 

Lorsque  le  bateau  flotte,  le  pontélanche  supérieur  n'est  qu'à  6  cen- 
tinnètres  au-dessus  de  l'eau,  ce  qui  représente  un  déplacement  de 
U  tonneaux  environ. 

Voici  les  résultats  des  calculs  : 

Volume  de  la  chambre  à  air 442**6 

—  du  puits 18 

—  déplacé  par  le  lest 22  0 

—  déplacé  par  la  partie  immergée  de  la  construc- 

tion         24  0 

Total  du  déplacement 490  4 

Poids  du  bateau 330  0 

—    du  lest 156  7 

Poids  total 486  7 

Différence  en  faveur  du  déplacement 3  7 

Distance  du  centre  de  gravité  au-dessous  du  centre  de  carène,  lors- 
que le  bateau  flotte de  O'-AO  à  0"A6. 

Pour  mettre  le  bateau  en  place,  on  le  remorque  devant  l'entrée 
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qu  on  veut  fermer,  on  place  une  des  étraves  dans  la  rainure  en  toà- 
çonnerie,  on  amène  Vautre  dans  la  rainure  opposée,  el  on  accoste  les 
deux  élraves  contre  la  maçonnerie  à  laide  de  coins  en  chêne  disposés 
à  cet  effet.  Gela  fait,  on  dispose  un  tuyau  qui  amène  Teau  de  la 
distribution  de  Tarsenal  dans  la  caisse  de  manœuvre,  et  on  epplit 
cette  dernière  jusqu'à  ce  que  le  bateau  coule  à  la  place  qu*ii  occupe. 
Quand  on  veut  le  retirer,  Topération  est  encore  plus  simple  ;  il  suffit 
d'ouvrir  le  robinet  qui  vida  la  caisse  de  manœuvre,  le  bateau  se  met 
alors  à  flotter,  et  on  le  remorque  assez  loin  pour  ne  pas  gêner  rentrée 
du  bassin. 

La  description  précédente  est  celle  d*un  bateau-porte  destiné  à  fer- 
mer rentrée  d'une  forme  de  radoub  qui  communique  avec  le  bassin. 
Qjand  il  s  agit  de  l'entrée  d'un  bassin  de  flot ,  on  tient  à  pouvoir 
couler   le  bateau   plus  rapidement;  il  en  résulte   quelques  modi- 
flcations  dans  la  construction.  La  chambre  à  eau  supérieure  est  divisée 
en  trois  par  des  cloisons  transversales  éîanches,  le  compartiment  du 
milieu  a  autant  de  volume  que  les  deux  autres  réunis,  et  communique 
directement  avec  la  mer  par  un  tube  recourbé  disposé  à  cet  effet  De 
plus,  Je  puits  où  se  réunissent  les  eaux  à  la  partie  inférieure  de  la 
cliambre  à  air,  est  considérablement  agrandi,  un  luyau  permet  eo 
outre  de  l'emplir  d'eau  de  mer  ;  il  constitue  alors  une  seconde  caisse 
de  manœuvre  à  l'aide  de  laquelle  on  coule  le  bateau  très-rapidement 
On  pompe  ensuite  cette  eau  dans  la  caisse  de  manœuvre  supérieure 
qui  reprend  alors  son  rôle  ordinaire. 

Un  verrou  scellé  dans  la  maçonnerie  vient  appuyer  sur  le  bateau- 
porte  quand  il  est  en  place,  et  Tempèche  de  se  soulever  sans  qu'on  le 
veuille. 

Nous  nous  occuperons  maintenant  de  la  construction  de  la  quille  et 
des  étraves  qui  jouent  un  rôle  très-important,  car  elles  servent  de 
point  d'appui  à  la  porte,  ce  qui  exige  une  grande  solidité,  et  de  plus, 
elles  doivent  faire  l'éianche  sur  les  murailles  ;  elles  sont  formées  par 
des  tôles  de  5  centimètres  d'épaisseur  sur  70  à  75  centimètres 
de  largeur,  et  2°>5P  à  5  mètres  de  long,  et  sont  appuyées  par  les  va- 
rangues, les  guirlandes  et  les  gabords.  Les  tôles  une  fois  assemblées 
flgurent  le  proGl  exact  de  rentrée  du  dock,  elles  sont  reliées  de  chaque 
côté  par  de  longues  bandes  de  joint,  qui  décroisent  les  abouts  des 
gabords  de  manière  à  leur  servir  aussi  de  bapdes  de  joint,  le  tout 
est  traversé  par  des  rivets  fraisés  des  deux  côtés. 
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Oa  réserve  de  distance  eu  distance  des  trous  pour  le  passage  des 
chevilles  qui  doivent  fixer  le  revêtement  en  bois  ;  ces  trous  sont  gar- 
nis de  tubes  en  fer  qu'on  mate  soigneusement  à  Textérieur  pour  les 
rendre  bien  étanches  ;  on  mate  également  toutes  les  coutures. 

La  quille  et  les  étraves  en  bois  se  composent  de  deux  plans  qui 
contiprennent  entre  eux  la  construction  en  fer  ;  l'ensemble  a  57  centi- 
mètres d'épaisseur.  On  emploie  du  chêne  d'Angleterre  qu'on  travaille 
avec  beaucoup  de  soin,  et  qu'on  applique  sur  de  la  toile  enduite  de 
minium,  de  manière  à  former  un  joint  étanche.  Le  tout  est  appuyé 
sur  de  cornières  et  relié  par  des  boulons  dont  la  tète  est  noyée  dans 
le  bois  et  recouverie  de  tampons  ;  on  calfate  et  on  peint. 

Le  cadre  en  bois  doit  être  parfaitement  plan  pour  bien  s'appliquer 
sur  la  maçonnerie  ;  pour  le  dresser,  on  dispose  deux  fils  à  plomb  le 
long  des  étraves,  et  on  tend  un  cordeau  le  long  de  la  quille.  Le  tout 
est  dégauchi  avec  le  plus  grand  soin. 

On  a  quelquefois  supposé  que  les  murailles  des  batenux-porte  n'a- 
vaient pas  besoin  d'être  bien  étanches,  parce  qu'il  y  a  de  Teau  à  l'in- 
térieur ;  mais  il  n'en  est  rien  :  d'abord  l'extérieur  est  souvent  hors  de 
l'eau  comme  dans  le  cas  d*un  bassin  de  radoub,  et  dans  tous  les  cas, 
ce  genre  de  construction  fatiguant  beaucoup,  il  est  nécessaire  que  le 
travail  soit  très -bien  fait. 

L'emploi  des  bateaux-porte  a  été  un  progrès-réel.  On  se  rappelle 
des  docks  en  bois  de  Woolwich  avec  leurs  portes  également  en  bois 
qu'il  faUait  fermer  à  marée  basse  puis  calfater,  ce  qui  entraînait  sou- 
vent des  travaux  de  nuit  qui  n'étaient  même  pas  sans  danger.  Main- 
tenant, plus  rien  de  semblable.  En  outre,  les  bateaux-porte  sont  plus 
étanches  et  plus  durables  que  les  pories  ,  on  peut  les  faire  passer  au 
bassin,  les  nettoyer  et  les  peindre. 

Analysé  de  r anglais  par  L.  de  Maufeou. 

Soos-ingéDîear  de  la  marine. 

Résultat  du  voyage  du  Propontis,  navire  anglais  à  hélice  ^— 
Nous  décrirons  quelques-unes  des  particularités  concernant  ce  voyage, 
attendu  qu*ii  présente  un  grand  intérêt  pour  les  ingénieurs  et  pour 
les  mécaniciens,  à  cause  de  l'élévation  de  la  pression  sous  laquelle 
fonctionne  la  machine,  et  du  mode  de  détente  appliqué  sur  ce  navire. 

I  Poor  la  descripiioQ  du  navire,  de  la  machine  et  dos  chaudli^es,  roir  la  Revue 
do  jaillet  1874,  p.  305. 
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Nous  devons  ces  détails  à  M.  Frederick  J.  Rowan  (fils  de  l'auteur  des 
chaudières  en  usage  sur  le  Proponlis)  qui  était  embarqué  sur  le  ba- 
teau pendant  celte  traversée. 
La  machine  et  les  chaudières  ont  été  fournies  par  MM.  JohnEldcr 

and  C^ 

Le  voyage  que  vient  d'accomplir  ce  navire  comprend  une  dislance 
de  plus  de  7,000  milles  nautiques;  parti  de  Liverpool,  le  Propo«tàse 
rendit  à  Odessa  et  fit  son  voyage  de  retour  en  passant  par  Malie  et 
Anvers,  port  considéré  comme  la  fm  du  trajet  dont  nous  donnons  une 
relation  sonmiaire. 

La  roule  de  Liverpool  à  Odessa  servit  d'apprentissage  pour  les 
mécaniciens  qui  étaient  appelés  à  diriger  une  machine  d*un  système 
peu  répandu;  on  n'eut  guère  Toccasion  de  relever  des  données 
utiles  à  recueillir.  De  temps  à  autre  on  remédiait  à  quelques  petits 
inconvénients  ;  la  machine  ne  fut  jamais  mise  en  marche  à  toute  vi- 
tesse. 

La  traversée  de  retour  fut  accomplie  dans  de  bonnes  conditions, 
sauf  quelques  petits  ennuis  occasionnés  par  la  courbure  des  tôles  des- 
tinées à  contrecarrer  le  courant  naturel  des  produits  gazeux  de  la  com- 
bustion; ces  tôles  cédaient  sous  l'influence  de  la  haute  température 
qu'elles  sont  appelées  à  supporter;  elles  livraient  ainsi  un  passai 
direct  à  l'évacuation  de  gaz  trop  chauds  vers  la  cheminée,  au  détri- 
ment de  la  chaleur  de  la  chaudière.  On  surmonta  facilement  ce  petit 
embarras. 

Le  bâtiment  relâcha  à  Malte  pour  faire  du  charbon;  on  lui  délivra  du 
charbon  du  pays  de  Galles;  jusqu^alors  il  n'avait  brûlé  que  du  charbon 
de  Lancashire. 

On  n'alluma  que  trois  chaudières  sur  les  quatre,  pendant  tout  le 
voyage;  ceci  obligeait  naturellement  de  pousser  un  peu  plus  les  feux 
qu'on  ne  l'eut  fait  avec  quatres  chaudières  et  conséquemment  aug- 
mentait un  peu  la  consommation  du  combustible.  Cependant  il  est 
douteux  que  l'allumage  des  quatre  chaudières  eut  pu  amener  une  ré- 
duction notable  de  cette  consommation. 

Le  Propontis  partit  d'Odessa  le  29  juin,  il  franchit  la  mer  Noire 
avec  une  vitesse  moyenne  de  9"3  ;  la  puissance  indiquée  a  varié  de 
780  à  840  chevaux.  Après  avoir  passé  le  Bosphore,  il  stoppa  quel- 
ques heures  devant  Constanlinople;  lorsqu'il  fut  sorli  des  Darda- 
nelles, on  ouvrit  davantage  le  registre  de  vapeur.  La  vitesse  moyçnte 
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de  ce  point  jusqu*à  Malte  fut  de  10°12,  parfois  le  loch  accusait  des 
vitesses  de  10°5y  11  nœuds  et  même  11  nœuds  passés. 

Le  2  juillet,  le  nombre  de  chevaux  indiqués  variait  de  850  à  1,000, 
le  charbon  fut  mesuré  pendant  8  heures»  ce  qui  donna  18,08&  kilo- 
grammes de  charbon  (du  Lancaahire)  pour  2&  heures;  le  nombre 
moyen  de  chevaux  indiqués  étant  de  925,  la  consommation  moyenne 
par  heure  et  par  cheval  ne  s'élève  qu'à  815  grammes. 

Le  jour  suivant  on  supprima  la  détente  (produite  par  la  position  du 
coulisseau  dans  les  secteurs)  pendant  10  heures  ;  le  nombre  de  che- 
vaux varia  alors  de  1,172  à  078,  la  moyenne  relevée  d'après  les 
courbes  donne  1,100^&9.  Le  charbon  brûlé  en  2(  heures,  dans  les 
mêmes  conditions,  aurait  été  18,542  kilogrammes,  soit  une  consom- 
mation moyenne  de  700  grammes  par  cheval  et  par  heure. 

La  pression  de  la  vapeur  fut  maintenue  sans  difficulté  entre  9^/i90  et 
9^8/i2  aux  chaudières  (135  à  UO  livres),  autant  que  l*on  pût  en  juger 
d'après  les  indications  des  manomètres,  dont  la  graduation  laissait  un 
peu  à  désirer,  ils  accusaient  un  chiffre  un  peu  trop  faible.  11  est  sup- 
posable  que  la  pression  était  plus  forte,  puisqu'il  s'échappait  de  la 
vapeur  à  des  intervalles  très-rapprochés  par  les  soupapes  de  sûreté 
et  que  ces  dernières  sont  chargées  à  1 0  atmosphères. 

C'est  pendant  cette  journée  que  la  machine  a  accompli  le  plus  de 
travail  ;  l'essai  à  cette  allure  ayant  duré  10  heures,  il  ne  peut  pas  être 
rangé  dans  la  catégorie  des  eflbrts  spasmodiques.  Toutes  les  diffé- 
rentes parties  de  la  machine  et  des  chaudières  se  comportèrent  très- 
bien. 

La  puissance  développée,  les  jours  suivants,  dépassa  rarement 
1 ,000  chevaux;  elle  varia  de  900  à  1,070  pour  tout  le  reste  du  voyage. 
De  Malte  à  Anvers,  on  soutint  une  vitesse  de  9"5,  excepté  deux  jours 
durant  lesquels  on  rencontra  une  grosse  mer  avec  vent  debout  assez 
fort.  Le  charbon  fut  encore  mesuré  à  deux  reprises  pendant  12  heures; 
la  consommation  journalière  monta  à  15,752  kilogrammes  et 
15,&90  kilogranunea.  On  aurait  obtenu  on  meilleur  résultat  avec 
du  charbon  du  Lancashire  ;  le  charibon  embarqué  à  Halte  contenait  une 
assez  grande  proportion  de  menu  et  brûlait  trop  lentement. 

T^  machine  et  les  chaudières  fonctionnèrent  très-bien  pendant  le 
voyage  entier.  La  vapeur  fournie  par  les  chaudières  était  complète- 
ment sèche,  excepté  en  deux  ou  trois  occasions  où  le  niveau  avait  été 
tenu  trop  haut.  On  a  pu  facilement  suffire  à  l'alimentation  à  Teau 
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douce;  l'eau  condensée  dans  la  chemise  du  cylindre  arrière  donnait 
un  complément  assez  abondant  pour  remédier  aux  pertes. 

Le  filtre  de  la  bâche  et  le  zinc  des  chaudières  ont  très-bien  rempli 
le  but  auquel  ils  étaient  destinés  ;  une  inspection  minutieuse  faite  à 
l'arrivée  dans  le  port  d*Anvers  n'a  décelé  aucune  trace  de  corrosion 
ou  d'action  galvanique.  Une  partie  du  zinc  mis  à  Glasgow,  avant  le 
voyage  d'expérience  en  avril,  existait  encore  dans  les  cliaudières  à  ce 
moment. 

Le  Propontis  a  eu  pendant  le  cours  de  la  traversée  un  tirant  d'eau 
moyen  de  6°>86  environ,  la  quantité  totale  de  charbon  consommé, 
depuis  le  29  juin  à  midi  jusqu'au  16  juillet  dans  la  soirée,  a  été  de 
300  tonneaux.  [Engineering.)         E.  V. 

Bateau  à  vapeur  pour  la  navigation  dans  les  canaux. — M.  bai- 
ter,  ingénieur  américain,  connu  par  différents  travaux  qu'il  a  exécutés  et 
quelques  idées  dont  il  a  été  le  promoteur,  vient  de  remporter  le  prix 
proposé  par  l'État  de  New* York,  à  l'auteur  du  meilleur  projet  d*un 
bateau  à  vapeur  capable  de  lutter  avec  avantage  contre  le  balage  par 
les  chevaux. 

Les  résultats  de  Tessai  ont  démontré  que  son  bateau  transporte 
une  charge  d'un  peu  plus  de  200  tonnes,  à  la  vitesse  de  2*^6,  i  rai- 
son de  6*720  de  charbon  par  mille  (&'170  par  kilomètre)  ;  la  tonne  de 
chargement  par  ce  système  revient  à  environ  moitié  prix  du  transport 
par  le  halage,  et  la  vitesse  est  environ  deux  fois  plus  grande. 

Le  comité  chargé  de  la  distribution  des  récompenses  entre  les  dif- 
férents compétiteurs  a  estimé  que  Tapplication  des  bateaux  de  ce 
genre  produirait  une  économie  annuelle  de  &  millions  de  dollars,  poor 
le  canal  de  l'Érié  seul,  et  que  l'économie  générale  par  an,  sur  toos 
les  canaux,  pourrait  sûrement  être  évaluée  à  10  millions  de  dollars. 

La  City  of  New-York  est  partie  de  New- York  pour  Buffalo,  le  samedi 
9  mai,  à  5  heures  35  minutes  du  soir,  avec  son  plein  chargement.  Bie 
déchargea  une  partie  de  son  fret,  embarqua  de  nouvelles  marchan- 
dises à  Utica  et  Syracuse,  et  arriva  à  Buflalo  le  samedi  matm  16  mai, 
à  6  heures.  La  durée  du  trajet,  y  compris  les  différentes  escales,* 
donc  été  de  6  jours  12  heures  25  minutes.  Elle  déchargea  et  reprit 
des  marchandises  pour  le  retour  dans  la  même  journée.  Le  temps  ha- 
bituellement employé  par  les  chevaux  de  halage,  pour  la  même  tra- 
versée du  canal  Érié,  est  de  12  à  U  jours.  Cette  expérience  démontre 
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parfaitement  la  possibilité  de  l'emploi  de  la  vapeur  pour  la  navigation 
dans  les  canaux. 
Plusieurs  barques  du  même  type  sont  actuellement  en  construction. 
(Scientific  American.)  E.  V. 

Premiers  essais  du  Raleigb,  frégate  à  bélice  anglaise.  —  La 
Revue  a  donné  précédemment  (livraison  de  novembre,  p.  536)  un 
compte  rendu  des  essais  faits  par  ce  navire  le  18  septembre  dernier. 
Nous  empruntons  à  Y  Engineering  et  au  Times  celui  des  expériences 
antérieures. 

L'une  des  ailes  de  l'hélice  Htrsch  du  Raleighy  s'est  brisée  à  une 
distance  d'environ  deux  mètres  de  l'extrémité  du  diamètre,  pendant 
un  essai  à  toute  vapeur  entrepris  au  moment  de  l'armement  de  ce 
navire.  Les  accidents  de  cette  nature  sont  presque  inconnus  dans  la 
marine  militaire  anglaise,  et  comme  celui-ci  s'est  produit  avec  un 
propulseur,  dont  l'introduction  dans  la  marine  militaire  est  toute  ré- 
cente, il  y  a  lieu  d'examiner  quelles  sont  les  causes  auxquelles  on  peut 
attribuer  cette  rupture. 

Le  Raleigh  est  une  frégate  neuve  non  cuirassée,  du  type  Inconstant, 
de  5,000  tonnes  de  déplacement,  avec  une  machine  de  600  chevaux  ; 
il  a  été  construit  spécialement  pour  obtenir  une  grande  vitesse,  aussi 
bien  à  la  voile  qu'à  la  vapeur.  La  machine  sort  de  chez  Humphreys. 

Les  cylindres  ont  2»54  de  diamètre,  la  course  est  de  l'^STl  ;  la 
)ression  aux  chaudières  est  de  2  atmosphères. 

L'hélice  Hirschà  deux  ailes  est  en  bronze  ;  elle  a  è'^kO  de  diamètre; 
e  pas  moyen  est  de  8"'12  ;  sa  projection  totale  sur  la  ligne  de  quille 
>ccupe  une  longueur  de  971%. 

Avant  Taccident,  la  machine  avait  déjà  tourné  plusieurs  fois  pour  le 
compte  du  fournisseur.  Ces  essais  préliminaires  peuvent  être  ainsi 
résumés: 

9  Janvier  1874. ...  30  tours  ; 

4  Février  1874. ...  66  tours,  5  heures  d'essai  ; 

16  mars  1874 70  tours; 

19  mars  1874 73  tours  ; 

K  mars  1874 73  tours  ; 

[•'ATrU  1874 74  tours  sur  le  mille  mesuré,  puissance  en  chetaux  6,160. 

vitesse  15^503. 

En  rentrant  à  Chatham,  l'hélice  choqua  contre  une  chaîne  de  corps 
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jnort;  les  ^lrénf.Héa  (lea  ^ilesfureDt  légèremeat  abîmées.  Euvinalï 
3  centimètres  étaient  racornis  et  enlevés  par  portions,  aux  endnnls 
où  les  anneaux  de  la  chaîne  avaient  rencontré  l'aile.  L'immersion  da 
centre  de  l'hélice  était  &  ce  moment  de  3°50!  avant  de  procéder  aui 
essais  à  la  mer,  cette  immersion  fut  accrue  d'un  pied,  ce  qui  la  porU 
à  3"80. 

L/B  Raleigk  qa\U&  Sheemess  à  Si^ôO  du  matin,  le  10  juin;  il  com- 
mença son  expérience  de  6  heures  à  toute  vitesse  ' ,  h  1^30  après 
midi;  ï  5''50,  la  vitesse  de  la  machine  passa  brusque;nent  de  63  i 
82  tours,  sans  que  l'on  eût  ressenti  aucun  choc  ;  elle  fut  aisément  ra- 
menée k  68  tours,  la  vitesse  du  navire  fut  réduite  d'un  nœud;  Tesui 
fut  continué  à  cette  vitesse  jusqu'à  l'expiration  des  6  heures.  La  vitesse 
masimum  pendant  l'essai  fut  de  15  noeuds;  la  moyenne  donna  13*7. 

Le  Raleigh  rentra  à  la  vapeur  à  Portsmouth  :  peu  après  il  se  reodit 
à  Plymouth  en  faisant  principalement  usage  de  ses  voiles.  11  passa  au 
bfi^n  où  l'on  examina  l'aile  cassée  de  l'hélice,  après  l'avoir  enlevée  et 
remplacée  par  une  aile  de  rechange.  L'aile  resunten  place  fut  aossi 
examinée;  on  y  découvrit  une  très -légère  craq&re,  qui  n'a  certùne- 


ment  pas  dû  croître  depuis,  dans  la  position  indiquée  par  notre  cro- 
quis {^.  1).  Depuis  lors,  le  Raleigh  a  été  eu  croisière  sur  les  cAtes 

t  D'apri*  las  ordm  coDienni  daut  Due  cituiltire  de  rAmiramé,  dn  moit  d«  Mf- 
Umbra  1873  :  !■>  les  machinei  des  Uiimeals  armés  devrooi  fonctionoer  deu  M* 
par  an  1  loola  vileisa  ;  cet  essai  sera  fait  par  le  personnel  dn  bord.  Vlaf» 
mier  etaai  i  tonle  vapeur  est  fait  aa  moment  oit  la  natire  prend  amaaiHl  i 
a'acïonplit  ani  alaDtOBrs  da  port  par  Ici  soins  doquel  te  navira  asl  armé,  il  t"* 
lien  qu'après  que  les  essai)  eiécntés  par  l'arsenal  tout  terminés  ;  cet  «Mi  dtil 
avoir  DM  durée  de  G  beuiei 3<   Poar  tous  ce>  estais,  la  macbiM  «(  ki 
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d'blandfl  et  maintenant  (8  septembre  1874)  il  eat  à  P^rtemoutfa,  où  oa 
vient  de  remplacer  les  deux  ailes  anciennes  par  deux  ailes  plus  forte*» 
construites  par  le  fournisseur. 

Noua  avons  tu  l'aile  cassée,  et  quoique  le  mêlai  dans  le  rcàainage 
de  la  cassure  ait  un  grain  un  peu  lAche,  il  n'a  rien  d'extraorifinaire 
pour  un  bronze  de  la  sorte.  Nous  ne  pouvons  rien  découvrir  relative- 
ment à  la  cause  de  la  rupture.  Nous  ne  croyons  pas  que  le  cboc  rei^ 
au  moment  de  la  rentrée  à  Chatbaœ,  puisse  avoir  contribué  à  cette 
cassure.  £n  envisageant  toutes  les  circonstances  de  ce  cas,  nous  in- 
clinons à  penser  que  la  rupture  doit  être  purement  et  simplement 
attribuée  h  la  faiblesse  de  l'aile. 

L'hélice  Hirscb  a  bien  ses  mérites,  peut-être  pas  à  un  aussi  haut 
degré  que  le  prétend  l'inventeur  dans  ses  réclames,  mais  elle  ne  brilie 
pas  par  la  résistance  ;  et  ce  n'est  pas  la  première  fois  qu'une  aile 
d'hélice  de  son  système  se  rompt.  Plusieurs  navires  de  la  marine  mi- 
litaire ont  des  hélices  Hirscb  ;  on  devrait  ï  l'avenir  conserver  plus  de 
force  pour  leurs  ailes  ;  il  est,  dit-on,  question  de  remplacer  même 
ceQes  qui  sont  à  poste  par  de  nouvelles  ailes  plus  solides. 


Le  croquis,  /ig.  2,  montre  la  section  de  la  ligne  de  fracture,  les 
câtes  BOQtej^imées  en  millimètres.  (Engineering.)    E.  V. 

Essais  duRaleigh. —  «  LsRaleigh,  ditle7'imej,  est  une  frégate  en 
fer,  parfaitement  construite,  partagée  en  compartiments  étanches  et  re- 
vêtue à  l'extérieur  d'une  double  couche  de  bordé  en  bois.  La  première  est 
fixée  sur  la  coque  en  fer  au  moy<;n  de  vis,  et  celle  de  dessus  est  reliée 
ï  la  première,  de  manière  que  les  joints  ou  coutures  s'entrecroisent. 
Sar  cette  dernière  est  Gxé  le  doublage  en  cuivre.  Le  déplacement  eat 
de  j!i,000  tonneaux  :  la  macbine  doit  donner  6,000  chevaux  k  l'indica- 
teur et  l'artillerie  se  compose  de  22  pièces. 

•  De  nouveaux  essais  ont  eu  lieu  à  Spitbead  &  la  fin  d'août  dernier.  Ils 
ont  duré  six  heures  ^  toute  vapeur,  les  trois  premières  heures  dans 
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one  direction  à  peu  près  opposée  au  vent  régnant,  S.-O.  à  TOuest  : 
force  de  la  brise  4  à  5.  Gela  a  amené  la  frégate  par  le  travers  du  cap 
Dunnose,  derrière  l'ile  de  Wight. 
c  Voici  les  moyennes  de  ces  six  heures  de  chauffe: 
c  Les  trois  dernières  heures  dans  une  direction  opposée. 


Les  trois  premières 
Les  Irois  dernières. 


CbcTanx. 

Tours . 

Ordoanée  mvjtaa» 
dn 
àimgnmmê. 

5,737 
5,465 

69 
6S.77 

1  02 

<  Le  fonctionnement  de  la  machine  n*a  rien  laissé  à  désirer.  Le 
loch  ordinaire  a  donné  13  nœuds,  contre  le  vent,  et  U.5  vent  arrière 
ou  largue.  Mais  ces  chiffres  demandent  à  être  contrôlés  par  un  essai 
sur  le  mille  mesuré. 

c  Dans  un  essai  précédent,  on  avait  obtenu  15.5  et  6,157  chevaux 
avec  tous  les  feux,  et  avec  la  moitié  13.&  ;  mais  cet  essai  s'était  fait  à 
un  tirant  d'eau  moindre  que  le  premier  cité  ;  on  avait  dô  conserver 
le  bâtiment  dans  les  conditions  déterminées  par  le  marché  conclu  pour 
la  machine,  tandis  que  lors  de  l'essai  postérieur,  par  suite  d*une  aug- 
mentation dans  le  poids  de  Tartillerie  et  d'une  appréciation  erronée 
dans  le  poids  de  la  coque,  la  frégate  s'est  trouvée  caler  7'"20  au  lieu 
des  6'"58  du  projet.  Encore  restait-il  à  embarquer  50  tonneaux  en  eao 
et  en  charbon. 

«  Dans  ces  conditions,  le  Raleigh  est  certainement  encore  un  bâti- 
ment rapide,  mais  pas  autant  cependant  que  Tavait  projeté  son  auteur, 
M.  Reed,  et  en  outre,  au  lieu  de  porter  un  petit  nombre  de  gros  ca- 
nons, il  est  armé  d'obusiers  en  plus  grand  nombre,  mais  plus  légers 
et  impropres  à  percer  les  cuirasses. 

«  Voici  d'ailleurs  la  composition  actuelle  deTartilIerie  et  les  change- 
ments effectués  : 

Gaillards  {pai  de  ehangemenl). 

2  canons  à  pivot,  un  sous  la  dunette,  l'autre  sous  le  gaillard  d'avant, 
(pour  chasse  et  retraite),  dont  voici  les  chiffres  : 
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^  t  canons  de  9  pouoM  d6  dUmètre 0">S3S 

it  toaneanx  de  poids. It^lM^ 

2S0  liTres,  poids  brut  da  boulet ifS)^ 

50  grande  charge  de  pondre ts^ 

1,4S5  pieds,  vitesse  initiale.. 4S4« 

li4  toaneanx  de  force  vive  à  la  sortie  da  bonlet. 
9i  tonneaux  de  force  tîto  i  1»000  yards. 

181 5  chargé  d'éclatement  de  l'obus MS 

et  4  canons  de  èk,  2  en  chasse,  2  par  le  travers,  anciens  canons  de 
%  pouces,  munis  d*un  tube  d'acier  à  l'intérieur;  bonnes  armes  pour 
être  employées  sur  les  gaillards  à  lancer  des  obus»  mais  impropres  au 
percement  des  cuirasses. 

8  pouces 0*220 

7  tonneaux 7,112* 

8  livres,  grande  charge 4* 

6  livres,  petite  charge V^ 

1,170  pieds  de  vitesee  initiale  au  grand  maximum  ..         356* 

Battebie. 

2  canons  de  6k  (32'  poids  du  boulel),  comme  plus  haut  pour  la 
chasse. 

1&  canons  obusiers  de  115  livres  (58^)  nouveau  modèle,  pesant 
ù  tx  1/2  (4,622^). 

Diamètre  de  TAme,  7  pouces 0*178 

Grande  charge  de  poudre 7* 

Vitesse  initiale,  1,215  piedi 310^ 

Poids  du  boulel 58^ 

On  emploie  une  charge  réduite  de  10  livres 5^ 

Ce  canon  est  une  copie  diminuée  de  2  tonneaux  du  canon  du 
6  tonnes  1/2  et  7  pouces  qui  est  la  plus  petite  pièce  de  marine  pou- 
vant percer  les  plaques,  avec  un  boulet  trempé  de  15  kilogrammes  et 
une  vitesse  initiale  de  465  mètres. 

c  Dans  la  pièce  de  115  embarquée  actuellement,  on  emploie  de  la 
poudre  de  mousqueterie  à  gros  grains,  tandis  que  dans  la  seconde 
pièce  mentionnée  et  qui  devait  composer  TartiUerie  du  Raleigh^  on 
emploie  la  poudre  peeble. 

c  Cette  modification  dans  Tartillerie  a  amené  un  surcroit  de  39  ton- 
neaux (3,962  kilogr.)  dans  le  poids  des  canons»  affûts,  etc.  Aujourd'hui 
rartillerie  avec  affCits  et  coulisses  pèse,  à  bord  du  Rakigh^  108  ton- 
neaux et  16  livres  (111  tx  français.)  > 
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Note  du  traducteur.  La  principale  remarque  h  faire  dans  cette  mo- 
dification dé  l'artillerie,  c'est  l'abandon  dû  principe  qui  avait  dirigé 
M.  Reed  en  construisant  V Inconstant  :  <  mettre  sur  un  bâtiment  non 
cuirassé»  une  artillerie  assez  puissante  pour  percer  les  plaques  des 
cuirassés,  »  une  autre  obsenration  que  je  me  peroiettrai,  c'est  qu*il 
n*y  a  pas  qu'en  France  où  les  bâtiments  aoient  trouvés  parfois  en  sur- 
charge une  fois  lancés  et  armés.    Traduit  par  A.  Gicquel  des  Touchbs. 

(iapittine  de  Mgate. 

Nouvelle  disposition  d'hélice.  —  Le  BritanniCy  bâtiment  à  va- 
peur appartenant  à  la  White  Star  Une,  a  excité  là  curiosité  du  monde 
marin  de  New- York  par  la  nouveauté  de  l'agencement  de  son  arbre 
d'hélice  et  les  nombreux  perfectionnements  que  l'on  y  a  appliqués. 

Ce  bâtiment  a  U3"86  de  longueur  (472  pieds),  et  13™71  de  largeur; 
11  peut  transporter  un  chargement  de  5,000  tonnes.  Sa  machine  est  da 
système  Compound;  elle  est  de  760  chevaux  nominaux,  mais  elle  peut 
développer  près  de  6,000  chevaux  pendant  son  fonctionnement*; 
huit  chaudières  fournissent  la  vapeur  nécessaire  à  la  machine.  La  tra- 
versée d'Angleterre  en  Amérique  a  été  effectuée  en  7  jours  19  heures 
35  minutes;  c'est  la  plus  rapide  qui  ait  été  accomplie  jusqu'à  présent 
(à  environ  une  demi-heure  près).  Les  dispositions  intérieures  sont  re- 
marquables par  leur  élégance,  on  n*a  rien  omis  de  ce  qui  pouvait  être 
utile  aux  passagers.  On  y  trouve  un  ventilateur  pour  T  aération  des 
chambres,  des  couchettes  suspendues  pour  les  malades  et  de  Teau  à 
discrétion. 

L'arbre  de  l'hélice  peut  prendre  toutes  les  inclinaisons  que  Ton  dé- 
sire à  Taide  du  joint  universel  et  à  rotules  que  Ton  voit  en  figure  2. 
Pour  empêcher  Taccès  de  l'eau  dans  le  navire,  le  presse  étoupe  ordi- 


^^ 


^  AufLnd  dooc  se  d^ciderart-on  à  employer  le  nombre  de  cbevaoi  réalisés  ei 
indiqués  aux  essais  à  tonte  vapeur  pour  l'expression  de  la  puissance  des  Wr 
chines  ?  Puisque  l'unité  de  tratail  imaginée  par  Watt  a  été  acceptée  partant, 
pourquoi  ne  pas  lui  conser? er  sa  valeur.  Quelle  difficulté  éprouverait-on  à  en 
nie  jqoaobine  de  6,000  obeyaox  au  lieu  de  dire  750  chevaux  nomtaatis.  TpaHi 
les  puissances  onjt  le  cheval-Tapec^r,  la  valeur  qu'elle  lui  ont  assignée  est  prfli- 
qnement  la  même  que  celle  de  Watt;  ainsi  un  cheval  de  75  kilogrammètits 
=  0.9868  du  cheval  anglais  =0.98667  du  cheval  autrichien  =0.996  du  dMtil 
prussien.    On  pourrait  alors   savoir  ce  qu*on  entend    par  une    madûne  <k 
l^f  dp  chevaux;  ajojoqfd'hm  il  faut  savoir  si  les  ohevaux  nominaux  sont4(B 
SOO,  300,  iOp,  500  ou  ^  kilbgrammétres,  comme  pour  le  Britannie  et  la  Dé- 
vMtation,  Seule  la  marine  française  est  à  l'abri  de  cette  indécision,  la  vakar 
de  son  cheval  nominal  est  de  300  kilagraaim.iftnn.         {Nott  du  Tradmtmr.) 


j)aif^Stit  re{ppl9<^  p^  ope  boite  dam  laquelle  peut  osciller  la  sphère 
i  tourilloDs  p^ç^  «ur  fiurbre  de  l'hélice,  sphère  qui  est  ene-mème 
i7)ijinîe  d'un  prease-étoupe. 


Cet  agencement  a  étâ  ad(^>té  afin  de  pouvoir  immerger  davantage 
L'hélice,  soit  lorsque  le  bâtiment  est  lige,  soit  lorsqu'il  doit  affronter 
la  mer  debout,  pour  empocher  la  macbiae  de  s'emporter  lorsque  l'hé- 
lice, 4anB  sa  position  ordinaire,  vient  à  sortir  de  l'eau  par  l'effet  des 
coups  de  tangage. 


4^  croquif  d«  ià  ^guf/i  i  naonti»  le  aM^oisme  que  l'on  met  en  jeu 
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pour  élever  ou  pour  abaisser  rhélice  ;  remarquons  qu'elle  peut  6tre 
assez  élevée  pour  qu'on  puisse  exécuter  une  réparation. 

Le  Scientific  American  fait  remarquer  qu'une  installation  du  même 
genre  avait  déjà  été  appliquée  en  1872,  par  M.  James  N.  Bodge^de 
Nervark,  Nouvelle-Jersey;  elle  est  représentée  dans  le  croquis  figure  1. 

La  large  coupure  nécessitée  pour  le  passage  de  l'hélice  est  loin  de 
contribuer  à  la  consolidation  de  la  partie  arrière  du  navire,  malgré  b 
présence  d'une  sorte  de  verrou  qui  peut  venir  remplir  l'intervalle 
libre  de  la  coupure  lorsque  l'héUce  occupe  sa  position  normale,  il  y  a 
certainement  là  un  élément  de  faiblesse. 

Le  Britannic  est  divisé  en  huit  compartiments  étancbes  dont  la 
fermeture  doit  s'opérer  sous  l'action  de  Peau  qui  s'introduirait  dans 
l'un  de  ces  compartiments  ;  il  possède  un  appareil  à  vapeur  pour  la 
motion  de  son  gouvernail.         {Scientific  American.)         E.  V. 

Régulateur  pneumatique  pour  les  machines  marines.  —  Les 
figures  ci-jointes  représentent  une  nouvelle  forme  de  régulateur  pour 
machines  marines,  dont  Tusage  tend  à  se  répandre  dans  la  marine 
marchande  et  dont  les  résultats  d'expérience  ont  été  très-satisfaisants 
sous  tous  les  rapports. 

Ce  régulateur,  construit  par  MM.  Cunliffe  et  Dunlop,  mécaniciens  ï 
Glasgow,  consiste  essentiellement  en  une  chambre  à  air  fixée  contre 
la  partie  arrière  du  navire,  si  celui-ci  est  à  hélice,  ou  au  milieu  da 
navire  s'il  est  à  roues.  Cette  chambre  est  en  communication  libre  avec 
la  mer  ;  un  tuyau  adapté  sur  le  sommet  est  dirigé  vers  la  chambre  de 
la  machine,  où  il  se  relie  à  la  partie  inférieure  d'un  petit  réservoir 
étanche  à  l'air  muni  d*un  diaphragme  en  caoutchouc,  sur  la  face  infé- 
^érieure  duquel  appuie  un  ressort  à  boudin  ;  les  mouvements  dé  ce 
diaphragme  sont  transmis  au  registre  de  vapeur  à  l'aide  d*une  tige 
retenue  contre  le  diaphragme  par  un  collier. 

La  figure  1  représente  une  partie  des  sections  longitudinale  et  trans- 
versale du  navire  pourvu  de  cet  appareil  ;  elle  montre  les  dispositions 
générales  des  différentes  pièces  qui  le  composent.  La  chambre  à  air 
est  figurée  à  une  plus  grande  échelle  sous  le  n®  3.  On  voit  très-bien 
d*après  cette  figure  que  la  chambre  est  en  conmiunication  libre  avec 
la  mer  et  que  celte  communication  peut  être  interceptée  par  le  ro- 
binet B. 

Au-dessous  de  cette  chambre  se  trouve  un  petit  robinet  C,  qui  sert 
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met  les  abaissements  ou  les  élévations  du  diaphragWé  ïu  rtfttitré 
de  vapeur.  La  portion  supérieure  de  cette  tige  passa' dahô  an  seaJfld 
guide  formé  par  l'écrou  de 
rappel  F  et  rélIé  par  le  rac- 
cord à  vis  K,  à  une  seconde 
tige  dont  l'extrétnité  est  ajus- 
tée dans  un  levier  à  coulisse  T, 
qui  commandé  te  registre  de 
vapeur. 

Dans  la  bolïe  ouverte  B,  on 
voit  le  ressort  à  boudin  E,  qui 
presse  sur  la  face  inférieure 
du  diaphragme  G  él  tend  tou- 
jours à  le  maintenir  dans  sa 
position  normale. 

On  comprend  facilement  le 
jeu  du  régulateur  d'après  cette 
description  ;  il  est  fondé  sur  la 
compression  de  l'air  dans  la 
chambre  placée  contre  la  mu- 
raille du  navire  et  dans  le 
tuyau,  et  sur  l'action  de  cet 
m  sur  le  diaphragme  en  caout- 
chouc et  la  tige  verticale.  Celte 
compression  varie  naturelle- 
ment avec  la  hauteur  de  Teau 
dans  la  chambre  Ji  air,  c'est* 
à-dire  avec  le  tirant  d'eau  dii 
moment. 

L'écrou  de  rappel  F,  permet 
de  régulariser  à  volonté  la 
pression  exercée  sur  le  dia- 
phragme, pour  qu'elle  corres- 
ponde exactement  avec  la 
pression  exercée  en  dessous  avec  un  th'ant  d'eau  quelconqiie  nc»-- 
nnU  II  est  évident  que  lorsque  le  navire  sera  plus  ou  moins  immergé, 
le  ressort  agissant  toujours  avec  la  même  énergie,  le  diapEiragine  sert 
repoussé  ou  attiré. 


Jt  EMBura  4114  le  oarife  ptouge  dant  l'eau,  tï  pFdsiton  aogAientfl 
d«i8  it  chambra  à  air  ;  cet  ai#  force  le  diapkngim  h  m  souterêr  ;  )à 


ti^  augmente  l'admûsiûD  de  rapeur  ;  lorsqu'au  contraire  le  navire 
s'élève,  la  pression  daos  la  cbamln^  ikair  diorinue;  le  diapbragiirie 
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avec  la  tige  verticale  sont  repoussés  par  le  ressort  ;  le  passage  pour 
TadmissioD  de  vapeur  est  diminué,  et  la  machine  fonctionne  awec  une 
vitesse  uniforme  quoiqu'eUe  ait  moins  de  travail  à  opérer  quand  le 
bâtiment  est  moins  immergé. 

Le  principal  avantage  de  cette  disposition,  c'est  qu'elle  prévient  les 
écarts  de  régime  de  la  machine  au  lieu  de  les  réprimer,  parce  qu'elle 
est  complètement  indépendante  du  mouvement  de  la  machine,  et 
qu'elle  n'agit  que  sous  Tinfluence  des  mouvements  du  navire»    . 

(Engineering).  E.  V. 

Nouveau  moteur  à  vapeur  de  H.  Siemens. —  M.  Siemens,  de 
Dresde,  vient  d'imaginer  un  moteur  k  vapeur  très-iogénieux  et  d'oa 
genre  tout  nouveau.  Ce  moteur  consiste  en  une  boite  en  tôle  A,  {fig.  1), 
dont  la  partie  inférieure  est  cylindrique  et  qui  se  termine  en  forme  de 
poire  à  la  partie  supérieure.  Cette  boite  est  maintenue  dans  une  posi- 
tion inclinée  au  moyen  des  supports  en  fer  bb.  La  partie  intérieure 
de  cette  botte  peut  tourner  librement  sur  Taxe  1 1,  tandis  qu'une  enve- 
loppe B  concentrique  à  la  botte  est  fixe;  une  calotte  semi-sphérique  d, 
est  ajustée  sur  la  partie  cylindrique  inférieure  de  la  botte  A.  La  paroi 
intérieure  de  l'enveloppe  B  est  garnie  d*une  couche  de  matières  ré- 
fractaires,  comme  on  le  fait  habituellement  dans  certains  fourneaux. 
Une  hélice  en  spirales  croissantes  formées  de  feuilles  de  tôle  est  fixée 
dans  rintérieur  de  A;  elle  offre  à  l'œil  l'apparence  d'une  série  d'enton- 
noirs de  diamètres  progressifs  emboîtés  l'un  dans  Tautre  ;  c  est  le  con- 
denseur de  l'appareil,  il  consiste  en  un  tuyau  d'une  dimension  conve- 
nable qui  entoure  le  moteur  un  certain  nombre  de  fois.  L'une  des 
extrémités  de  ce  tuyau  communique  avec  la  partie  supérieure  de  A  et 
l'autre  extrémité  avec  un  récipient  rempli  d'eau.  L'espace  k  qui  existe 
entre  la  calotte  d  et  la  boite  A,  peut  être  désigné  sous  le  nom  de  chau- 
dière de  ce  moteur;  on  remplit  cet  espace  avecdeTeau  que  Ton  intro- 
duit par  la  petite  ouverture,  qui  se  trouve  à  la  partie  supérieure  de  A. 
La  chaleur  produite  par  im  bec  de  Bunsen  suffit  pour  vaporiser  Teau 
contenue  dans  l'espace  k.  Lorsque  l'eau  est  transformée  en  vapeur, 
celle-ci  s'échappe  par  des  orifices  circulaires  pratiqués  dans  la  paroi 
inférieure  de  la  boîte-motrice. 

La  vitesse  avec  laquelle  la  vapeur  rencontre  et  vient  choquer  les 
ailes  des  spirales  est  d'abord  insignifiante,  mais  comme  cette  vitesse 
s'jccrott  à  mesure  que  la  génération  de  la  vapeur  a  lieu  et  que  sa 
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pression  augmenté,  ces  chocs  successifs  finissent  par  vaincre  l'inertie 
du  moteur  qui  ne  tarde  pas  à  prendre  un  mouvement  de  rotation  assez 
rapide. 


Lorsque  la  vapeur  arrive  à  la  partie  supérieure  de  A,  elle  entre  dans 
te  coodeaseur  où  elle  est  convertie  en  eau,  de  Ik  elle  desceai  en  rai- 

IIET.  «AB.  —  vie.  18Tf.  S9 
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SOQ  de  sa  plus  grande  densité  dans  la  chaudière  pour  ôtre  de  nouYeaa 
transformée  en  vapeur. 

Les  produits  de  la  combustion  s'échappent  par  un  courant  de  flamaie 
ménagé  dans  Tintervalie  entre  le  moteur  et  Tenveloppe  B. 

Pour  obtenir  un  pouvoir  moteur  de  2  à  3  kilogrammètres,  il  est  né- 
cessaire d'augmenter  la  source  de  chaleur  ;  on  emploie  alors  à  cet  effet 
une  série  de  becs  de  Bunsen.  Le  mouvement  de  rotation  peut  être 
transmis  à  Tarbre  A,  soit  au  moyen  d*un  ressort,  soit  à  l'aide  de  roues 
dentées,  selon  la  nature  du  travail  que  Ton  désire  accomplir. 

Lorsque  le  mouvement  de  rotation  du  moteur  a  commencé,  il  ne 
requiert  pas  une  surveillance  assidue.  L*eau  et  la  vapeur  étant  conte- 
nues dans  la  boite-motrice  et  aucune  communication  n'existant  entre 
rintérieur  et  Textérieur,  il  n'y  a  que  très-peu  de  frottement  et  par 
conséquent  un  gain  considérable  de  puissance. 

L'inventeur  a  adopté  une  petite  cheville  fusible  au  lieu  de  soupape 
de  sûreté  à  son  appareil  ;  cette  cheville  est  implantée  dans  la  partie 
supérieure  de  A  ;  elle  sert  en  même  temps  h  boucher  hermétiquement 
la  petite  ouverture  par  laquelle  on  introduit  l'eau  dans  la  chaudière  ; 
on  réalise  ainsi  deux  fonctions  importantes  avec  la  plus  grande  sim- 
plicité de  mécanisme. 

La  principale  difficulté  de  construction  de  ce  moteur  réside  dans  les 
précautions  qu'il  faut  prendre  pour  empêcher  la  circulation  de  Teaa 
dans  les  intervalles  s  entre  les  spirales,  et  de  lui  faire  conserver  un 
plan  à  peu  près  horizontal  malgré  la  rotation.  On  ne  peut  évidemment 
pas  faire  garder  à  la  surface  liquide  une  horizontalité  parfaite  «  à  cause 
de  la  force  centrifuge  créée  par  le  mouvement  de  rotation  (ainsi  que 
le  montre  la  figure  l'eau  tourne  avec  le  moteur).  Cet  inconvénient  est 
beaucoup  atténué,  en  donnant  aux  spirales  intérieures  la  forme  d'un 
cône  très-allongé.  Cette  disposition  accorde  un  libre  passage  pour  b 
chute  des  gouttelettes  d'eau  qui  sont  entraînées  par  la  vapeur  et  celle- 
ci  circule  aisément  autour  des  spirales. 

Lorsque  le  moteur  est  construit  pour  une  puissance  maximum,  le 
condenseur  est  supprimé  ;  on  place  alors  à  la  partie  supérieure  de  A  un 
récipient  pour  servir  de  réservoir  alimentaire. 

M.  Siemens  estime  que  d'autres  fluides  pourraient  être  avantageu- 
sement employés  dans  son  moteur.  Il  recommande  spécialement 
l'usage  de  l'huile  ou  du  mercure  ;  ce  dernier  serait  apte  à  fournir  une 
plus  grande  puissance  que  celle  obtenue  par  la  vaporisation  de  l'eau» 
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à  cause  de  sa  plus  grande  densité  et  du  peu  d^élévation  de  sa  chaleur 
spécifique  et  de  sa  chaleur  latente. 

Les  avantages  principaux  de  cette  invention  sont  :  l'action  directe 
de  la  vapeur,  le  gain  considérable  résultant  de  la  diminution  du 
frottement. 

De  même  que  le  premier  moteur  inventé  par  la  même  personne, 
moteur  qui  était  basé  sur  le  calorique  seul,  celui-ci  est  la  réalisation 
d'une  idée  scientiûque  ;  c*est  là  un  germe  qui  pourra  peut-être  se 
développer  et  fructifier.       (  Engineering .  )  E.  V. 

Machine  fonctionnant  avec  du  pétrole  pour  combustible.  — 

On  voit  en  ce  moment  à  Texposiiion  internationale  de  Londres,  dit 
V Engineering^  une  machine  dans  laquelle  le  pétrole  est  employé  comme 
combustible  ;  cette  machine  est  exposée  par  M.  Julius  Hock  de  Vienne. 
I/objet  qu'il  a  eu  en  vue  a  été  la  construction  d'un  appareil  moteur, 
pour  les  usages  domestiques  s'appropriant  à  toutes  les  nécessités  d*un 
travail  intermittent. 

Le  pouvoir  moteur  consiste  dans  remploi  du  pétrole  mélangé  avec 
de  Tair  et  enflammé  par  la  flamme  d'un  bec  de  gaz  à  rarriëre  du 
piston  d'un  cylindre.  Le  gaz  servant  à  l'inflammation  est  produit  par  la 
machine,  de  sorte  qu'elle  se  suffît  complètement  à  elle-même  sans 
aide  d'aucune  sorte.  Elle  est  toujours  prête  à  fonctionner  et  n'occa- 
sionne aucune  dépense  pendant  les  arrêts. 

La  figure  1  montre  une  vue  de  la  machine  par  côté  ;  la  figure  2  est 
une  projection  horizontale,  la  figure  3  une  vue  par  bout,  et  les  figures  i, 
5  et  6  sont  relatives  aux  principaux  détails  de  l'appareil.  A  est  le  ré- 
servoir alimentaire  de  pétrole.  Le  niveau  d'huile  peut  être  modifié  à 
volonté,  selon  que  l'on  abaisse  ou  que  l'on  élève  le  plongeur  B,  au 
moyen  du  volant  à  vis  G.  Le  niveau  intérieur  se  lit  sur  le  tube  A'. 
Lorsque  l'on  élève  le  pétrole  au  plus  haut  niveau,  la  machine  déve- 
loppe le  plus  de  travail,  l'inverse  a  lieu  pour  un  abaissement  de  niveau. 

Le  tuyau  E  est  vissé  dans  le  couvercle  du  cylindre  Z  par  une  de  ses 
extrémités,  l'autre  bout  fixé  en  B'  est  en  communication  avec  le  réser- 
voir à  pétrole. 

Dans  un  renflement  ménagé  sur  le  tuyau  E,  on  a  logé  une  petite 
soupape  E'  qui  fonctionne  automatiquement.  ' 

Le  but  du  tuyau  courbé  F  et  de  la  soupape  F  est  d'admettre  de  l'air, 
qui  vient  disperser  le  jet  de  pétrole  au  moment  de  son  entrée  dans  le 
cyhndre. 
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L'itiflammation  est  effectuée  au  moyen  d'une  ingénieuse  pompi 
foulante  qui  est  aio^  disposée:  une  chambre  demi-spbérique  ei 
caoutchouc  R  (fig.  5)  est  fermée  par  une  plaque  de  tdle  dans  laqodh 


eEt  vissé  un  robinet  Q,  afin  de  mettre  l'intérieur  de  la  chambre  < 
communication  avec  l'atmosphère  quand  cela  est  nécessaire.  Une  oc 
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vecture  pratiquée  dans  la  marne  plaque  est  rocouverte  par  une  soupape 
en  caoutchouc  S,  qui  s'ouvre  du  detiors  au  dedans  ;  cette  soupape  as- 
[âre  l'air  atmosphérique  lorsque  l'action  du  compresseur  T,  qui  est 
ctmduit  par  un  excentrique,  a  cessé.  Ua  tuyau  P,  débouchant  dans 
cette  chambre,  conduit  l'air  atmosphérique  comprimé  par  le  compres- 
seur T  au  fond  de  l'appareil  H,  destiné  à  la  fabrication  du  gaz. 

Celui-ci  consiste  en  un  récipient  cylindrique  dans  lequel  on  a  in- 
troduit de  l'huile  de  naphte. 

L'air  comprimé  étant  amené  par  le  tuyau  P,  au  fond  de  l'appa- 
reil H,  passe  à  travers  la  couche  de 
naphte  et  se  transforme  ainsi  en 
gaz  combustible.  Ce  gaz  inflamma- 
ble sort  du  récipient  H  par  le  tuyau 
J,  et  se  décharge  i  des  intervalles 
très-rapprochés  dans  l'atmosphère 
en  J,  où  il  s'enflamme  au  contact 
d'uD  bec  de  gaz  N'  constamment  al- 
lumé. Ce  bec  est  alimenté  par  du 
gaz  fabriqué  dans  le  récipient  H  et 
qui  est  d'abord  dirigé  dans  le  petit 
gazomètre  M,  d'oJi  il  s'échappe  par  le 
tuyau  N.  Un  écran  en  tôle  N"  est 
placé  de  manière  à  empêcher  l'ex- 
tinction de  la  flamme  par  les  courants 
d'air. 

Le  jet  horizontal  enflammé  J  est  intermittent  ;  il  est  expulsé  avec 
plus  ou  moins  de  force,  selon  la  pression  du  compresseur  T  sur  la 
chambre  hémisphérique  ;  cette  pression  dépend  de  la  position  du  com- 
presseur sur  son  excentrique. 

Il  reste  à  décrire  maintenant  comment  s'effectue  l'introduction  de 
l'air  et  comment  les  produits  de  la  combustion  peuvent  s'échapper; 
la /îf}  lire  6  nous  permettra  l'explication  de  ces  détails.  Sur  le  cylindre  et 
près  l'extrémité  arrière  se  trouve  une  boite  X  remplissant  les  fonctions 
d'une  boite  h  tiroir  ;  elle  contient  deux  soupapes  b  etc  placées  à 
l'opposé  l'une  de  l'autre  et  s'ouvrant  toutes  deux  en  dedans.  La  sou- 
pape c  sert  pour  l'évacuation  de  tous  les  produits  de  la  combus^on, 
elle  agit  suus  l'action  de  !a  tige  W,  qui  est  pressée  par  un  excentrique 
pendant  que  le  piston  se  meut  en  arrière.  Après  que  les  gaz  se  sont 
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échappés,  le  ressort  en  spirale  W  fenne  rapidement  la  Talve  ;  on 
pourrait  aussi  bien  employer  un  tiroir  pour  cet  objet. 

Un  tube  aboutissant  à  l'ouverture  de  cette  soupape  conduit  les  pro- 
duits de  la  combustion  vers  la  cheminée  la  plus  voisine,  ou  les  Itatt 
échapper  dans  l'atmosphère.  Les  gaz  s'échappentii  une  haute  tempéri' 
ture;  on  pourrait  tes  utiliser  pour  le  chauffage  d'un  atelier  en  les  diri- 
geant dans  des  tubes  convenablement  disposés. 

La  soupape  b  sert  à  l'admissioa  de  l'air  et  elle  régularise  indirecte- 
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ment  [a  quantité  de  pétrole  qui  est  admis  dans  le  cylindre  pourchaipte 
course  de  piston  ;  elle  est  plus  ou  moins  chargée  parl'aclioa  d'un  res- 
sort à  boudin  en  acier  d,  contenu  dans  un  étui  en  métal.  Le  ressort 
est  enroulé  autour  d'une  tige  e  qui  porte  un  bouton  à  l'ettrémité  infé- 
rieure pour  maintenir  le  ressort  ;  la  partie  supérieure  de  cette  tige  est 
taraudée,  un  écrou  permet  de  régler  la  tension  du  ressort.  Aussitôt 


l'introduction  du  pëlrole  Bqtiide,  cdle  de  l'air  a  lieu  dans  le  cylindre, 
à  cause  de  l'excès  de  pression  atmosphérique  but  la  pression  à  l'inté- 
rieur (preseioo  qui  est  diminuée  par  le  vide  par^el  créé  par  la  mo- 
tion du  piston  en  avant)  ;  la  quantité  de  pétrole  introduite  dépend  en 
premier  lieu  de  la  charge  sur  la  soupape  b.  S'il  n'y  avait  aucun  poids 


sur  cette  soupape,  le  piston  aspirerait  seulement  de  l'air  et  pas  du 
tout  de  pétrole  ;  si  la  charge  sur  la  soupape  dépassait  une  atmosphère, 
il  n'y  aurait  plus  d'entrée  d'air  (excepté  celui  qui  rentrerait  par  la 
soupape  F),  mais  il  y  aurait  un  excès  de  pétrole  dans  le  cylindre. 
I>e  cylindre  Z  est  muni  d'une  enveloppe  dans  laquelle  circule  de 
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àe  l'eau  qui  y  est  refouléa  par  Ja  pompe  de  ciroilatioa  U,  pourpré- 
veair  un  accroissement  trop  considérable  de  température.  La  pcunpc 
de  circulation  n'est  pas  iodispensable  ;  on  pourrait  fournir  l'eau  oécei- 
'  saire  par  tout  autre  moyen,  11  est  essentiel  d'empêcher  le  cylindre  tt 
le  piston  d'acquérir  une  température  telle  que  l'huile  de  graifsige 
puisse  se  brûler  à  leur  conuct. 

Pour  mettre  la  machine  en  route,  on  manœuvre  le  volant  à  la  main 
dans  le  sens  de  la  marche  avant  du  piston  ;  celui-ci  crée  un  \iâe  der- 


rière lui  si  les  soupapes  à  air  b  ijig.  6  et  F,  fig.  i)  n'admettent  pas 
d'air,  au  même  moment  le  tuyau  E  (fig.  A,)  injecte  du  pétrole  en  ires- 
petite  quantité.  Le  pétrole  arrive  sous  forme  d'un  jet  très-mince,  il  se 
disperse  et  prend  la  forme  d'une  sorte  de  nuage  sous  l'action  de  la 
rentrée  d'air  par  le  tube  F  qui  est  placé  à  peu  près  à  angle  droit  du 
jet.  Lorsque  le  piston  s'est  avancé  environ  au  quart  de  sa  course,  l'es- 
pace laisse  libre  derrière  lui  est  rempli  par  un  mélange  de  pétrole 
à  demi  vaporisé  en  suspension  dans  l'air.  A  ce  moment  le  comjMvs- 
seur  T  presse  la  chambre  élastique  R  ;  un  courant  de  gaz  combustible 
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chassé  par  le  jet  J  est  enflammé  par  le  bec  à  flamme  constante  N,  et 
vient  à  son  tour  enflammer  le  mélange  à  l'intérieur  du  cylindre.  La 
combustion  a  lieu  à  une  haute  température  et  sous  une  pression  pro- 
portionnée à  cette  températnre.  Toutes  les  soupapes  s'ouvrant  en  de- 
hors sont  closes  par  cette  explosion,  le  piston  est  poussé  en  avant,  il 
complète  sa  course  et  transforme  ainsi  en  travail  une  portion  de  la 
chaleur  qui  vient  d*ôlre  dégagée.  La  course  arrière  s'accomplit  par 
''impulsion  communiquée  au  volant.  On  emploie  le  même  procédé  pour 
'a  course  suivante  et  la  machine  est  ainsi  mise  en  marche. 

Si  elle  se  meut  trop  rapidement,  le  régulateur  agit  sur  la  soupape  b 
à  l'aide  du  ressort  à  boudin  d  et  diminue  la  charge  sur  cette  soupape  ; 
à  la  course  suivante,  il  s'introduit  plus  d*air  et  par  conséquent  moins 
de  pétrole,  la  vitesse  de  la  machine  se  ralentit.  Le  fait  inverse  se  pas- 
serait si  la  machine  se  mouvait  trop  lentemeat. 

Si  Ton  ouvre  le  robinet  Q,  qui  est  placé  sur  la  boite  élastique  pen- 
dant que  la  machine  est  en  mouvement,  Tair  de  la  chambre  ne  sera 
pas  chassé  dans  l'appareil  à  gaz  H,  il  s'échappera  dans  Tatmosphère  ; 
par  suite  il  n'y  aurait  pas  de  jet  de  gaz  en  J,  le  mélange  explosif  ne 
serait  pas  enflammé  et  la  machine  s'arrêterait  bientôt  faute  d'impul- 
sion. 

Le  même  effet  se  produirait  si  l'on  fermait  le  robinet  B(/îflf.  4),  Tali- 
mentation  de  pétrole  serait  supprimée  et  il  ne  s'introduirait  que  de 
Tair  dans  le  cylindre. 

Quoique  M.  Hock  n'ait  construit  jusqu'à  présent  que  des  machines 
horizontales  à  simple  effet,  son  système  peut  être  appliqué  à  des  ma- 
chines verticales  à  double  effet. 

Les  avantages  qu'il  énumère  pour  cette  machine  sont  :  la  sàreté,  la 
facilité  de  la  conduite,  l'ajustement  parfait  des  différentes  pièces  com- 
posant le  mécanisme  et  leur  mouvement  automatique,  l'économie  du 
travail,  la  consommatiou  de  pétrole,  de  celui  qui  se  vend  au  meilleur 
marché,  est  d'un  quart  (environ  1  litre)  par  heure  et  par  force  de  che- 
val. Sous  ce  dernier  point  nous  pensons  que  des  expériences  précises 
devraient  être  faites  et  qu'il  serait  à  désirer  que  des  essais  prolongés 
vinssent  démontrer  que  l'ensemble  de  la  machine  est  susceptible  d'une 
longue  durce. 

Celte  machine  est  très-ingénieuse  ;  elle  a  l'avantage  de  conserver 
disponible  une  puissance  prête  à  agir  instantanément  sans  aucune 
préparation  antérieure  de  chauffage  ;  elle  peut  être  stoppée  en  quelques 
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secondes,  et  de  plus  toute  consommatioa  ceue  aussitôt  qa'die  v^ 
mise  au  repos.  Comme  elle  n'est  assujettie  à  aucune  aasuraocesp^cide, 
die  est  applicable  aus  cas  dans  lesquels  la  vapeur  est  prohibée. 

Elle  est  employée  à  différents  usages  sur  le  contiaent  et  entre  autres 
à  l'imprimerie  impériale  de  Vienne,  ad  elle  a  remplacé  d'une  manièn 
satisfaisante  une  machine  à  vapeur.  Nous  espérons  être  tneirtAt  «i 
mesure  de  donner  plus  de  détails  sur  la  puissance  déreloppée  et-  ■ 
la  consommation  de  cette  machine.        [Engimeritm)         E;  V.  i* 


Appareil  Fîeld  pour  empêcher  la  formation  du 
bérent  dans  les  chandières.  —  L'invention  de  H.  ïleld  a 
objet  de  précipiter,  au  moyen  d'un  courant  électrique,  les  seb 
nus  en  dissolution  dans  l'eau,  et  d'empêcher  ainsi  qu'ils  se 
sur  les  parois  des  chaudières,  en  couches  plus  on  moins 
plus  ou  moins  adhérentes. 
L'appareil  combiné  k  cet  effet  se  compose  d'une  tige  en  mébllli 
portant  à  sa  partie  inférieure  m$. 
cloche  ou  capsule  métallique,  iiili»> 
duite  dans  la  chaudière  et  supporlél 
par  un  manchon  taraudé  B  sur  teqMl 
sont  montées  les  pièces  G  D  E,  etc. 
Les  canes  sont  en  matière  non  con- 
ductrice de  l'électricité. 

La  tige  G  étant  bien  isolée  des  pa- 
rois de  la  chaudière ,  on  met  eo 
communication  son  extrémité  supé- 
rieure avec  l'un  des  pôles  d'une  pile 
formée  de  deux  éléments,  au  moyen 
du  m  K;  on  met  de  même  en  cnn- 
muoication  le  corps  de  la  chaudière 
vec  l'autre  p61e  de  la  pile  au  moyoi 
du  fil  L  attaché  h  la  pièce  C. 

Suivant  l'inventeur,  il  est  indiscu- 
table qu'il  existe  dans  toutes  in 
chaudières  un  courant  électrique  naturel,  ou,  en  d'autres  teroiea, 
qu'une  chaudière,  quand  elle  est  rempUe  d'eau  et  chauffée,  constitue 
une  véritable  batterie  électrique  développant  un  courant  constui 
d'électricité.  Les  tAles  se  trouvent  ainsi  dans  une  condition  très-con- 
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venable  pour  exciter  les  dépôts  et  l'adhérence  des  matières  Eolidee; 
mais  il  sufSt  d'une  action  électrique  extérieure  pour  paralyser  cet  in- 
coDvénient  et  empêcher  les  incrustations  de  se  produire. 


C'est  ce quel'iDventeur  a  cherchée  réaliser  en  mettant  les  pâles 
d'uDe  pile  en  cororaunication  avec  t'eau  et  les  parois  de  la  chaudière, 
et,  il  s'est  aperçu  que  pendant  tout  le  temps  que  fonctionnait  son  ap- 
pareil, il  ne  se  formait  aucun  dépàt  adhérent  et  que  l'incruslalion 
produite  antérieurement  disparaissait  petit  h  petit. 

La  première  application  date  de  deux  ans  et  demi,  elle  n'a  jamais, 
dit-OD,  présenté  le  moindre  inconvénient  et  les  parois  de  la  chaudière 
sont  parfaitement  nettes.  Depuis,  l'appareil  a  été  installé  sur  heauconp 
de  générateurs  et  a  donné  d'excellents  résultats.  11  va  sans  dire  que 
les  dépôts  se  forment  à  l'état  boueux,  et  qu'il  sufût  d'un  nettoyage, 
d'autant  plus  fréquent  que  les  eaux  sont  plus  impures,  pour  en  débar- 
rasser les  chaudières.  (Revtie  induslrielle). 

Société  d'assurances  contre  les  explosions  de  chaudières. — 
Sous  le  titre  de  London  mutual  Boiter  Insurance  Company,  limiud, 
il  vient  de  se  former  une  nouvelle  sodélé  qui  se  propose  : 
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1» .  L*assuraQce  de  toutes  espèces  de  chaudières  à  vapeur  contre  les 
risques  d'explosion  ;  Tassurance  des  machines  et  des  constructions 
qui  en  dépendent  contre  toutes  pertes  occasionnées  par  une  explosioo; 

i^  De  conseiller,  de  guider  les  assurés  dans  le  choix  des  chaudières 
à  adopter; 

3"*  D'inspecter  ces  chaudières  pour  leur  compte  avant  Tachât,  ainsi 
que  les  machines  qu'elles  sont  destinées  à  faire  mouvoir; 

4"*  De  faire  participer  les  assurés  aux  bénéfices  de  la  compagiûe. 

Toutes  les  chaudières  seront  visitées  une  fois  tous  les  trois  mois  et 
des  visites  spéciales  complètes  auront  lieu  de  temps  à  autre  à  la  con- 
venance du  propriétaire.  La  compagnie  couvre  tous  les  dommages 
encourus  par  les  chaudières,  les  machines  et  les  bâtiments,  excepté 
contre  ceux  provenant  d'un  incendie.  Les  assurés  pourront  consulter 
la  compagnie  sur  toutes  les  questions  relatives  aux  chaudières  et  aox 
machines;  ils  participeront  aux  bénéfices  delà  compagnie,  lorsque 
les  intérêts  auront  atteint  un  certain  tant  pour  cent  qui  sera  fixé  ulté- 
rieurement. Le  taux  de  l'assurance  sera  très-modéré.  La  compagnie 
se  forme  au  capital  de  1 ,250,000  francs  ;  elle  n'accepte  d'actionnaires 
que  pour  une  part  de  5,000  francs  au  moins  et  de  15,000  francs  au 
plus,  à  moins  d'arrangements  spéciaux.      (Engineering).        E.  V. 

Circulaire  de  TAmirauté  sur  la  conduite  des  machines  et  des 
chaudières  marines.  —  Nous  emprutons  à  V Engineering  le  texte 
de  la  circulaire  récemment  publiée  par  l'amirauté  anglaise  sur  les 
soins  à  prendre  dans  la  conduite  des  macliines  marines. 

Machines  en  général. 

1.  Les  cylindres  seront  toujours  purgés  avant  le  départ. 

2.  Les  cylindres  et  les  chemises  ou  enveloppes  seront  échauffes 
graduellement  jusqu*à  la  température  de  la  vapeur  ;  les  feux  seront 
allumés  de  manière  à  ce  qu'on  ne  soit  pas  obligé  de  les  pousser  poar 
avoir  delà  pression,  toutes  les  fois  que  cela  sera  ainsi  praticable. 

3.  Les  pistons  des  machines  horizontales  seront  relevés  chaque  fois 
que  cela  paraîtra  nécessaire  ;  les  bagues  métalliques  seront  changées 
de  position  quand  elles  porteront  des  traces  d'usure. 

4.  Dans  les  machines  à  pilon  on  veillera  avec  une  attention  scru* 
puleuse  à  ne  pas  laisser  prendre  de  jeu  aux  coussinets  de  la  tête  de 
bielle,  pour  empocher  les  battements  et  les  chocs  à  chaque  bout  de 
course,  chocs  qui  pourraient  amener  des  fentes  dans  le  piston» 
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5.  Le  mode  de  graissage  par  la  vapeur  sera  toujours  employé  ;  mais 
il  faut  toujours  avoir  présent  à  l'esprit  qu'une  lubrification  trop  abon- 
dante est  nuisible,  et  par  conséquent  on  ioii  limiter  le  graissage  à  la 
quantité  strictement  utile. 

6.  Lorsque  l'on  se  sert  de  l'eau  d*arrosage  sur  les  portées,  ii  faut 
avoir  soin  de  graisser  à  l'huile  seulement,  pendant  quelques  minutes^ 
avant  le  stoppage  des  machines. 

7.  Toutes  les  fois  que  des  chapeaux  de  paliers,  des  chapes  et  des 
coussinets  sont  démontés,  les  boulons  de  bielles,  de  chapeaux  ou  de 
diapes  seront  enlevés,  puis  nettoyés  et  graissés  au  suif  avant  le  re- 
montage. 

8.  Toutes  les  parties  desquelles  dépend  le  bon  fonctionnement  de  la 
Eiachine  seront  fréquemment  visitées. 

9.  La  machine,  ainsi  que  les  tiroirs,  seront  mis  en  mouvement  tous 
les  jours. 

Machines  à  condensation  par  surface. 

10.  Aucune  matière  lubrifiante  autre  que  l'huile  minérale  de  Crâne 
ne  sera  employée  pour  le  graissage  intérieur. 

11.  Les  parties  intérieures,  cylindres,  tiroirs,  etc.,  seront  fréquem- 
ment visitées  et  soigneusement  examinées  ;  on  les  nettoiera  parfaite- 
ment et  avant  d*opérer  la  fermeture  on  les  graissera  avec  l'huile 
minérale  de  Crâne. 

12.  On  aura  grand  soin  de  ne  pas  laisser  séjourner  Teau  à  Tinté- 
térieur  ;  on  se  servira,  à  cet  effet,  des  robinets  de  purge. 

13.  On  ne  laissera  pas  l'eau  s'accumuler  dans  les  chemises  ou  en- 
veloppes des  cylindres. 

14-  On  obviera  au  manque  d*eau  douce  provenant  des  condenseurs. 

15.  On  tiendra  en  suspension  dans  la  bâche  et  dans  le  réservoir 
alimentaire  des  morceaux  ou  des  feuilles  de  zinc  pour  prévenir  les 
effets  de  la  corrosion.  Ces  bâches  et  réservoirs  seront  fréquemment 
examinés  ;  Tétat  dans  lequel  ils  se  trouvent,  ainsi  que  le  zinc  en  sus- 
pension, sera  noté  sur  le  journal  de  la  machine.  Si  l'on  suppose  que  la 
machine  doit  rester  au  repos  pendant  quelque  temps,  l'eau  conden- 
sée sera  extraite  des  bâches  ou  réservoirs  ;  les  parois  de  ces  récipients 
seront  asséchées  et  recouvertes  d'une  couche  de  peinture  s'il  en  est 
besoin. 
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Machines  compound. 

16.  Le  plus  grand  soin  %t  rattention  la  plus  scrupuleuse  seraot 
apportés  par  les  officiers  mécaniciens  qui  sont  chargés  de  ces  ma- 
chines, pour  leur  conduite  et  leur  entretien.  Ils  doivent  étudier  les 
moyens  d*arriver  à  s'en  servir  de  manière  à  les  faire  fontioiiner  avec  le 
plus  d* économie  possible  et  s'attacher  à  la  connaissance  complète  des 
principes  sur  lesquels  elles  sont  basées. 

17.  Ils  doivent  se  souvenir  que  lorsque  les  cylindres  à  basse  pres- 
sion sont  pourvus  d'un  organe  de  détente  variable,  Tusage  de  cet 
organe  n'a  pas  uniquement  pour  but  de  modifier  le  travail  total  dé- 
veloppé par  la  machine,  mais  quil  doit  surtout  être  appliqué  intelli- 
gemment pour  la  répartition  du  travail  dans  chacun  des  cylindres  et 
qu'il  doit  être  employé  pour  établir  le  rapport  le  plus  convenable  entre 
le  cylindre  à  haute  pression  et  celui  ou  ceux  à  basse  pression.  On 
croit  que  dans  la  généralité  des  cas,  l'usage  judicieux  des  détentes, 
surtout  lorsque  l'on  marche  à  petite  vitesse,  accroit  le  travail  méca- 
nique total  pour  une  quantité  donnée  de  charbon,  ce  qui  conduirait 
a  une  économie  de  ce  dernier  ;  mais  leur  principal  usage  est  de  régu- 
lariser le  travail  fait  dans  chaque  cylindre. 

18.  Si  l'on  ne  faisait  pas  usage  de  ces  détentes,  on  trouverait  pro- 
bablement que  lorsque  la  machine  fonctionne  à  une  allure  lente, 
presque  tout  le  travail  se  fait  dans  le  cylindre  à  haute  pression  et  que 
celui  indiqué  par  les  cylindres  à  basse  pression  est  à  peine  suffisant 
pour  leur  mouvement  propre  et  que  parfois  il  arrive  môme  que  les 
pistons  de  ces  cylindres  sont  entraînés  par  celui  à  haute  pression. 

19.  L'officier  mécanicien  chargé  d'une  de  ces  machines  doit  exercer 
toute  son  intelligence  pour  découvrir  quelle  est  la  meilleure  relation 
que  l'on  doit  établir  pour  les  détentes,  selon  les  différents  degrés  de 
vitesse.  Afin  de  pouvoir  y  arriver,  le  degré  de  détente  des  cylindres 
à  basse  pression  sera  changé  de  temps  à  autre,  quand  la  machine 
fonctionnera  à  des  vitesses  variées  ;  des  courbes  relevées  sur  chacun 
des  cylindres,  avec  des  introductions  différentes,  donneront  le  moyen 
de  comparer  le  travail  fait  dans  chacun  d'eux. 

20.  On  trouvera  que  plus  le  degré  d'expansion  dans  les  cylindres  à 
basse  pression  sera  élevé,  plus  la  pression  dans  le  réservoir,  et  par 
conséquent  la  contre-pression  sur  le  piston  du  cylindre  à  haute  pression 
sera  grande,  de  telle  sorte  qu'en  augmentant  le  degré  de  délente  dans 
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les  cylindres  à  basse  pression,  le  travail  quMls  développeront  sera 
plus  considérable  et  il  sera  moindre  dans  le  cylindre  à  haute  pres- 
sion. 

SI .  Dans  le  cas  où  les  machines  compound  ne  possèdent  pas  d'or- 
gane de  détente  variable,  les  officiers  mécaniciens  peuvent  parfois 
suivre  les  indications  ci-dessus,  dans  certaines  limites,  en  détendant 
à  volonté  au  moyen  de  la  coulisse,  c'est-à-dire  par  une  altération  de 
la  course  du  tiroir  ;  dans  certains  cas  ils  trouveront  une  grande  éco- 
nomie à  procéder  de  la  sorte. 

22.  En  faisant  ces  expériences,  les  officiers  mécaniciens  doivent 
s'attacher  à  ne  pas  maintenir  une  pression  trop  élevée  dans  le  réser* 
voir,  en  détendant  outre  mesure  dans  les  cylindres  à  basse  pression. 
Si  lorsque  Ton  marche  à  toute  vitesse,  ou  presque  à  toute  vitesse,  le 
degré  de  détente  dans  les  cylindres  à  basse  pression  est  trop  élevé, 
la  puissance  développée  dans  ces  cylindres  serait  indûment  accrue 
ainsi  que  les  efforts  exercés  sur  les  manivelles. 

23.  Les  réservoirs  entre  les  cylindres  à  haute  et  à  basse  pression 
seront  pourvus  d'une  soupape  de  sûreté,  dont  la  charge  correspondra 
à  la  limite  des  efforts  qui  ne  doivent  pas  être  dépassés  pour  leur  sécu- 
rité. Les  expériences  commenceront  avec  le  plus  grand  degré  d'intro- 
duction dans  les  cylindres  à  basse  pression  ;  elles  seront  conduites 
graduellement  jusqu'au  plus  grand  degré  de  détente  que  l'on  devra 
obtenir. 

2k.  Des  spéchnens  des  courbes  relevées  aux  différents  degrés  de 
détente  seront  fixés  sur  la  page  101  du  journal  de  la  machine. 

25.  Lorsque  l'on  aura  déterminé  les  degrés  de  détente  les  plus  con- 
venables dans  les  cylindres  à  basse  pression,  selon  les  allures  diverses 
de  la  madiine,  ces  degrés  seront  repérés,  afin  que  l'on  puisse  y  revenir 
sans  indécision  lors  d'une  modification  dans  la  marche. 

26.  Ce  sont  là  les  points  les  plus  importants  et  ceux  qui  exigent  le 
plus  d'attention  pour  la  conduite  d'une  machine  compound,  les  autres 
parties  de  ces  machines  étant  semblables  à  celles  des  machines  à 
condension  par  surface,  les  prescriptions  relatives  à  celles-ci  leur  sont 
également  applicables . 

27.  Les  machines  de  ce  nouveau  type,  dont  la  conduite  doit  être 
dirigée  d'après  les  articles  ci-dessus,  ont  été  construites  spécialemeût 
en  vue  d'arriver  à  une  grande  économie  de  charbon;  tout  en  observant 
qu'il  est  d'une  grande  importance  de  remplir  complètement  ce  but,  il 
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faut  toujours  aroir  présent  à  l'esprit  que  la  préservation  de  la  machiae 
est  le  premier  des  devoirs. 

28.  Ces  instrucUoDs  ne  doivent  être  considérées  que  comme  ao 
guide  et  non  pas  comme  contenant  Texposé  de  tous  les  devoirs  qui 
incombent  à  un  officier  mécanicien  chargé  d'une  machine  *• 

Condenseurs  à  surface. 

29.  Les  tubes  seront  examinés  au  moins  une  fois  tous  les  six  mois 
et  seront  parfaitement  nettoyés. 

30.  La  graisse  adhérente  aux  tubes  peut  être  enlevée  soit  en  les 
frottant  avec  une  brosse,  après  que  les  condenseurs  ont  été  remplis 
avec  une  forte  solution  de  soude  caustique  ou  de  potasse,  soit  en  les 
sortant  des  condenseurs  et  les  remplissant  avec  la  même  solution, 
soit  en  les  échaudant. 

31.  Les  prises  d'eau  des  pompes  de  circulation  seront  fermées  etoo 
laissera  l'eau  des  condenseurs  s'écouler  au  dehors  lorsque  les  machioes 
seront  au  repos. 

32.  Lorsque  les  machines  seront  stoppées  momentanément,  les 
prises  d*eau  des  pompes  de  circulation  seront  fermées  pour  empêcher 
l'accès  de  Teau  vers  les  cylindres  dans  le  cas  de  fuite  des  tubes. 

33.  On  aura  soin  de  visiter  les  clapets  de  pied  en  caoutchouc  des 
condenseurs  à  surface,  parce  que  Ton  a  remarqué  que  l'usage  de  l'hoile 
minérale  de  Crâne  les  fait  gonfler;  il  peut  arriver  parfois  qu'ils 
mordent  l'un  sur  Tautre  ;  dans  ce  cas  on  les  couperait  à  la  dimension 
convenable. 

3/(.  Les  portes  des  bâches  et  des  condenseurs  seront  enlevées  pen- 
dant que  les  machines  sont  au  repos  ;  les  parois  de  ces  récipients 
seront  asséchées. 

35.  Chaudières  en  général.  Les  officiers  mécaniciens  doivent  se 
tenir  exactement  au  courant  de  la  construction  générale  et  des  accès- 
soires  des  chaudières  dont  ils  sont  chargés. 

36.  Afin  de  protéger  les  tôles  et  les  tirants  contre  les  effets  de  la 
corrosion  intérieure,  il  est  essentiel  que  l'intérieur  des  chaudières 


t  Ces  instractioDS  sont  comprises  dans  la  circulaire  57  S  1874,  émanée  de 
rAmirauté;  eUes  doivent  6ire  sabslitnées  à  ceUes  contenues  dans  The  Quttni 
régulations  et  dans  The  addenda  of  the  Queen*9  rtgulalions,  qui  avaient  élé 
JQsqa*à  présent  la  règle  de  conduite  des  mécaniciens  anglais. 
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it  recouvert  d*uQe  couche  de  peinture  protectrice.  On  a  trouvé  qqe 
meilleure  protection,  jusqu*à  présent»  consistait  en  une  mince  couche 
î  Bel  ;  par  conséquent,  toi^tes  les  fois  que  Ton  aura  des  chaudière^ 
3uves  ou  chaque  fois  q^e  les  tôles  et  les  tirants  auront  été  mis  à  nu^ 
i  laissera  Teau  de3  chaudières  atteindre  un  degré  de  concentration 
^I  à  environ  trois  fois  celui  de  Teau  de  mer,  jusqu*à  ce  qu'une  légère 
mche  de  sel  soit  déposée  à  Tintérieur^  mais  il  faut  éviter  que  cette 
»ucbe  atteigne  une  épaisseur  qui  nuirait  à  Tefficacité  des  chaudières. 

37.  Les  chaudières  seront  fréquemment  examinées  pendant  les  six 
*emiers  mois  de  leur  service  ;  elles  seront  ensite  visitées,  lorsque  le 
oment  sera  propice,  au  moins  une  fois  par  mois  ou  après  douze  jours 
j  marche  à  la  vapeur. 

38.  Les  chaudières  seront  soigneusement  examinées  lorsque  Ton 
ira  cessé  de  marcher  à  la  vapeur  ;  on  prendra  les  mesures  nécessaires 
)ur  prévenir  et  enlever  les  dépôts  de  sel,  spécialement  s\\ï  les  ciels 
$s  foyers  et  sur  les  côtés. 

39.  Pendant  ces  examens  on  apportera  une  attention  spéciale  à  Tétat 
is  tôles  du  fond  et  de  celles  qui  se  trouvent  dans  le  voisinage  du 
veau  d*eau  normal. 

40.  Tous  les  tuyaux  aboutissant  à  l'intérieur  seront  visités  pour 
issurer  qu'il  n'y  reste  aucune  obstruction  avant  la  fermeture  des 
laudières. 

ki .  Le  résultat  de  l'examen  des  chaudières  sera  inscrit  en  détail 
LUS  le  journal  de  la  machine. 

/i2.  Les  causes  pour  lesquelles  une  visite  régulière  des  chaudières 
aurait  pas  eu  lieu  seront  notées  sur  le  même  journal. 
A3.  Toutes  les  fois  qu'une  cause  de  corrosion  active  aura  été  décou- 
irte  elle  sera  enregistrée  en  détail  ;  un  rapport  contenant  toutes  les 
formations  relatives  à  la  cause  supposée  sera  transmis  à  l'Amirauté 
»rès  avoir  été  communiqué  au  commandant  en  chef. 
4&.  Les  tubes  et  les  courants  de  flamme  seront  ramonés  aussitôt 
»rès  que  Ton  aura  mis  bas  les  feux,  ou  pendant  que  l'on  est  sous 
ipeur,  avec  l'autorisation  du  commandant. 
45.  L'eau  des  chaudières  sera  pesée  toutes  les  heures. 
4^.  Il  est  essentiel  qu'en  premier  lieu  Teau  des  chaudières  soit  tenue, 
mdant  un  temps  assez  court,  à  environ  trois  fois  le  degré  de  salure 
\  Teau  de  mer,  jusqu'à  ce  qu'une  mince  couche  protectrice  soit  for- 
ée, comme  il  a  été  dit  ci-dessus.  Les  officieirs  mécaniciens  chargés 
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doivent  ensuite,  pendant  le  fonctionnement  ordinaire  des  .^w..»^, 
rechercher  la  densité  la  plus  convenable  pour  l'eau  des  chaudières. 
Cette  densité  ne  doit  jamais  dépasser  trais  fois  la  teneur  en  sel  de  Vesa 
de  mer,  ni  être  inférieure  à  une  fois  et  demie  celle  de  la  même  eau*; 
les  ouvriers  mécaniciens  seront  guidés  dans  le  choix  du  degré  de  con- 
centration d'après  les  différentes  conditions  du  fonctionnement  des 
machines,  selon  les  stations  où  ils  se  trouvent  et  surtout  d'après  l'état 
dans  lequel  ils  trouveront  les  chaudières  lors  des  visites.  Les  raisons 
pour  l'adoption  de  telle  ou  telle  densité  seront  données  tout  au  loDg 
dans  les  journaux  de  la  machine. 

hS.  On  n'introduira  ni  graisse,  ni  huile  d'origine  végétale,  sous 
aucun  prétexte,  dans  l'intérieur  des  chaudières,  que  ce  soit  pour 
empêcher  les  ébullitîons  ou  pour  tout  autre  motif. 

&9.  Lorsque  les  chaudières  seront  vides,  elles  seront  tenues  sèches 
et  chaudes  ;  toutes  les  parties  accessibles  seront  fréquemment  exami- 
nées et  nettoyées  ;  les  parties  basses  seront  peintes  au  minium,  au 
blanc  de  céruse  ou  avec  toute  autre  substance  protectrice. 

50-51.  Lorsque  les  chaudières  ne  pourront  pas  être  maintenues 
complètement  sèches  y  elles  pourront,  si  l'officier  mécanicien  le  joge 
convenable,  être  tenues  entièrement  pleines. 

52.  Quel  que  soit  le  plan  adopté  pour  l'entretien,  il  en  sera  teoo 
compte  sur  le  journal  de  la  machine. 

53.  Les  chaudières  ne  doivent  pas  être  employées  comme  réser- 
voirs d'eau  douce,  ni  remplies  pour  servir  de  lest  lorsque  le  navire  est 
sous  voiles. 

bli.  Si  l'on  contrevenait  aux  prescriptions  précédentes,  on  mention- 

i  Dans  les  instructions  de  1861,  la  teneur  en  sel  était  fixée  à  deux  oa  trois 
fois  celle  de  Veau  de  mer  pour  les  chaadières  ordinaires,  elle  ne  devrait  ptsUre 
sapérieure  à  deui  fois  pour  les  chaudières  à  haute  pression.  En  mai  iS68,  efli 
fut  filée  à  deux  fois  pour  les  premières  chaudières  et  à  une  fois  trois  qairts 
pour  les  secondes.  A  peu  près  à  la  même  époque,  plus  d'un  officier  mécanidn 
proposa  de  mélanger  de  Tean  de  mer  à  l'eau  d'alimentation  proyenaat  des  eoft- 
denseurs  à  surface,  en  vue  de  protéger  les  chaudières  contre  la  corrosion  par  l«i 
dépôts  qui  se  seraient  ainsi  formés,  mais  on  ne  tint  aucun  compte  de  cetU  i^ 
et  les  chaudières  aUaient  toujours  se  détériorant.  Aujourd'hui  que  l'on  se  plaint 
à  tout  instant  de  l'usure  des  chaudières,  on  nomme  une  commission;  Biû» 
comme  nous  trouvons,  qu'après  tout,  les  mécaniciens-officiers  eux-mêmes,  sut 
assez  bons  juges  de  la  meilleure  méthode  à  adopter  pour  la  consemtioa  d« 
chaudières,  nous  abandonnons  à  leur  expérience  le  soin  de  déterminer  le  mdl- 
leor  mode  de  présenration.  (^it^tiiemiif.) 
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nerait  les  raisons  qui  auraient  motivé  cet  écart  en  énonçant  le  temp 
pendant  lequel  les  chaudières  ont  été  remplies. 

55.  Lorsque  Ton  se  sert  de  Tune  quelconque  des  chaudières  pour 
la  distillation,  on  s'assure  que  la  communication  avec  les  autres  chau- 
dières est  interceptée. 

56.  On  doit  allumer  les  chaudières  à  tour  de  rôle,  de  telle  sorte 
qu'elles  fonctionnent  toutes  pendant  un  même  nombre  d'heures  durant 
une  campagne. 

57.  On  s'assure  que  les  égouts  du  pont  ne  peuvent  pas  tomber  sur 
les  chaudières  ;  on  ne  déposera  pas  d'objets  lourds  sur  la  partie  du 
pont  au-dessus  des  chaudières. 

58.  L\'au  ne  doit  pas  séjourner  dans  les  cales  des  chambres  de 
chauffe  ;  on  y  jettera  un  peu  de  chaux  éteinte  pour  empêcher  les 
effets  de  la  corrosion. 

59.  Les  chaudières  ne  seront  pas  exposées  à  des  changements 
brusques  de  température;  les  feux  ne  seront  pas  poussés  pour  obtenir 
rapidement  de  la  vapeur;  les  portes  des  bottes  à  fumée  ne  seront  pas 
ouvertes  soudainement,  pour  empêcher  qu'un  vif  courant  d'air  froid 
vienne  choquer  les  extrémités  des  tubes  et  tendre  ainsi  à  les  faire 
fuir  ;  les  soupapes  d'arrêt  et  de  sûreté  seront  ouvertes  graduelle- 
ment. 

60.  Les  soupapes  de  sûreté  seront  soulevées  temporairement  une 
fais  par  quart  pour  s'assurer  de  leur  libre  fonctionnement. 

61.  Lorsque  les  machines  seront  stoppées,  la  surélévation  de  pres- 
sion dans  les  chaudières  sera  empêchée  par  l'ouverture  des  soupapes 
de  sûreté,  par  l'emploi  de  l'extraction,  et  en  manœuvrant  les  parties 
destinées  à  amoindrir  le  tirage  des  cheminées;  les  portes^des  boites  à 
fumée  ne  seront  ouvertes  que  lorsque  cela  sera  absolument  néces- 
saire. 

62.  La  hauteur,  la  densité  de  l'eau  et  la  pression  de  la  vapeur  se- 
ront tenues  constantes  quand  on  fonctionnera  au-dessus  de  deux 
atmosphères. 

63.  Les  robinets  d'extraction  avec  leurs  index  seront  tenus  en  bon 
ordre. 

6à.  Les  soupapes  de  communication  seront  ouvertes  aussitôt  les 
feux  allumés. 

65.  Les  bottes  des  soupapes  de  communication  et  des  soupapes  de 
sûreté  seront  purgées  de  l'eau  qu'elles  peuvent  contenir. 
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66.  L'arrière  et  les  côté  >  des  chaudières  doivent  to^jQu^^  être 
sibles  ;  on  n'y  empilera  aucun  objet  susceptible  de  preo^  feu  ;  H  eo 
sera  de  même  pour  le  dessus  des  chaudières.  On  aura  soia  que  la  suie 
ou  la  poussière  de  charbon  ne  s'accumule  pas  entre  la  culotte  et  l'en* 
veloppe  de  la  cheminée  ;  on  prendra  les  précaution^  nécessaires  pour 
que  le  feu  ne  puisse  prendre  dans  le  feutrage  de  la  chaudière*  $i  ii  7  a 
quelque  apparence  que  les  lattes  qui  retiennent  le  feutre  menaceot  de 
prendre  feu,  on  les  recouvrira  de  quelque  composition  noa  conductrice 
de  la  chaleur  ou  on  les  protégera  par  d'autres  moyeni  ;  après  que  la 
feux  auront  été  mis  bas  et  éteints,  qn  soulèvera  les  plaques  du  parquet 
pour  s'assurer  qu'il  n'existe  aucun  commencement  d'incendie  dans  les 
carlingues  ;  on  surveillera  les  chances  d*incendie  pendant  au  moins 
douze  heures  après  l'extinction  des  feux. 

67.  On  remédiera  aussitôt  que  possible  à  n'importe  quelle  fuite  que 
Ton  découvrirait  à  la  chaudière;  les  tôles  laissées  à  nu  seront  pâates 
fréquemment. 

68.  Les  soutes,  les  cheminées  et  les  devantures  de  chaudières  ne 
seront  jamais  peintes  à  la  chaux  ;  les  surfaces  en  seront  parfaitement 
nettoyées  avant  qu'on  y  applique  de  la  peinture. 

69.  Les  chaudières  ne  seront  pas  vidées  complètement  par  les 
robinets  d'extraction  ;  le  temps  écoulé  entre  la  vidange  des  chau- 
dière et  l'extinction  des  feux  sera  porté  sur  le  journal  de  la  ma- 
chine. 

70.  Toutes  les  fois  que  le  temps  nécessaire  pour  le  nettoyage  des 
chaudières  ne  pourra  pas  être  accordé,  le  commandant  du  bâtiment 
inscrira  sur  le  journal  de  la  machine  une  note  dans  laquelle  il  iadi- 
quera  les  motifs  de  cet  empêchement. 

Chaudières  des  machines  pourvues  de  condenseurs  à  surface. 

71.  Une  plus  grande  surveillance  est  nécessaire.  Si  l'on  découvre 
quelque  signe  d'affaiblissement  dans  les  tôles  de  ces  chaudières,  on  en 
fera  l'objet  d'un  rapport  détaillé  auquel  on  adjoindra  des  croquis,  dans 
lesquels  on  représentera  la  partie  de  la  chaudière  qui  a  commencé  à 
être  attaquée,  les  progrès  faits  par  la  corrosion  et  les  moyens  que  1*00 
a  mis  en  œuvre  pour  y  remédier;  ce  rapport  sera  expédié  aucoounan- 
dant  en  chef  pour  être  transmis  à  l'Amirauté. 

72.  On  croit  généralement  que  la  cause  de  la  corrosion  rapide  des 
chaudières  de  ce  type  de  machines  est  due  principalement  à  Taction 
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cx>m)&lve  des  acMés  gras  fofrmës  par  la  saponification  des  huiieir  de 
graissage  dans  l'eati  du  èbYidenBeur,  acidèfs  qui  sont  transportés  dans 
les  cbandièfeë  par  la  pompe  alimentaire. 

73;  On  espère  que  Tu^ge  de  l'huile  minérale  de  Crâne  remédiera 
à  ce  grave  inconvénient,  attendu  quie  sa, décomposition  est  très-lente 
et  qu'elle  ne  jouit  pas  de  propriétés  acides  ;  cepeadant,  comme  sau- 
vélgai^e  additionnelle,  on  mettra  environ  une  litre  de  carbonate  de 
soude  {kiti  grammes)  dans  là  bàcbe,  pour  chaque  tonne  de  chail>on 
brûlé,  afin  de  neutraliser  les  parties  acides  qui  pourraient  être  trans- 
portées dans  les  chaudières.  Cette  qusantité  dé  carbonate  de  soude 
sera  introduite  une  ou  deux  fois  par  quart  dans  la  bàcbe  ou  le  conden* 
séu^. 

74.  Deii  morceaux  de  linc  seront  suspendus  dans  len  parties 
Convenables  den  chaudière^  pour  fournir  une  protection  additionntiOe 
^ur  }es  tôles  de  ces  dernières  ;  Tofficier  mécanicien  chargé  aulra  sôifi, 
lors  dé  Tmspection  des  chaudières,  d^eïaminer  dans  quel  état  M 
trouveront  les  morceaux  de  zinc  ;  il  inscrira  les  résultais  de  sa  visite 
sur  le  journal  de  la  madiine. 

75.  Dans  le  Cas  d^ébuUilions  excesisiVes,  on  pourra  injecter  une 
pGÛiB  quantité  d'huile  dé  Crâne  dans  la  chaudière  ;  lorsque  Ton  em^ 
ploiera  ce  moyen  on  diminuera  un  peu  te  graissage  des  cylindres, 
parce  que  Thuile  injectée  dans  les  chaudières  sera  entraînée  en  partie 
^6f8  ces  derniers. 

76.  On  se  servira  rarement  des  robinets  d'extraction  à  la  surface, 
parce  qi/il  est  inutile  de  chasser  à  Textérieur  une  partie  de  l'huile  de 
Crâne  surnageant  au-dessus  de  l'eau. 

77.  tei  robinets  d'extraction  par  ie  fond  seront  employés;  les 
robinets  d'alimentation  seront  fermés  pendant  la  durée  de  l'extrae^ 
tion. 

78.  On  emploiera,  pour  la  distillation  de  l'eau  destinée  à  Tëquipage, 
une  chaudière  autre  que  l'une  de  ceUjes  fournissant  en  même  temps 
de  la  vapeur  à  la  machine.  Si,  déjà,  elle  faisait  partie  de  celles  allumées 
pohr  la  marche,  on  edbtrairait  largement  par  les  robinets  à  la  surface, 
afin  de  débarrasser  l'éati  des  matières  huileuses  qu'elle  contient,  avant 
de  commencer  la  distillation. 

79.  Les  chaudières  ne  seront  pas  maintenues  pendant  une  trop 
totaguë  période  en  fonction  sans  changer  complètement  leur  eau  ;  si 
Tèiaitt  dkVlèfnt  tmubtoûu  s'il  parait  probable  qù'dlé  se  trouvé  dans  me 
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condition  adde,  les  cbaudiërçs  seront  vidées  et  remplies  arec  de  nou- 
velle eau  de  mer  si  les  circonstances  du  service  le  permettant. 

80.  On  remédiera  à  toute  fuite  de  vapeur  qui  se  produirait  dans 
n'importe  quelle  partie  des  diaudiàres  ou  par  les  soupapes  de  sûreté. 

Surehàuffeurs. 

Les  surchauffeurs  seront  isolés  tant  que  la  vapeur  ne  sera  pas  for- 
mée dans  les  chaudières,  lorsque  les  machines  seront  stoppées  et  pen- 
dant que  les  portes  des  bottes  à  fumée  seront  ouvertes, 

82.  Lorsque  la  vapeur  sera  formée»  on  établira  gradueUement  la 
communication  entre  les  surchauffeurs  et  les  chaudières. 

83.  La  température  de  la  vapeur  dans  les  surcbauffeurs  ne  dépas- 
sera jamais  300*  F^  (lAQ'^c.)  lorsque  le^  chaudières  fonctionneroot 
avec  une  pression  de  2  atmosi^ères  ;  lorsque  la  pression  sera  sopé- 
lieure  à  ce  chiffre,  la  température  dans  les  surchauffeurs  ne  dépasseft 
pas3S0«F^  (165®  c),  à  moins  que  Texpérience  n'indique  que  Toq 
peut  impunément  marcher  à  une  plus  haute  température. 

8&.  La  température  à  laquelle  les  surcbaufEeurs  sont  exposés  Jie 
ser^  pas  improprement  accrue  en  poussant  les  feux  outre  mesure, 
par  l'ignition  de  la  suie  ou  par  toute  autre  cause.  La  température  de  la 
vapeur  dans  les  surchauffeurs  et  à  Tarrivée  dans  les  cylindres  sera 
inscrite  sur  le  journal  de  la  machine. 

85.  On  ne  laissera  pas  l'eau  s'accumuler  dans  les  surchauffeurs,  oo 
enlèvera  la  suie  qui  pourrait  recouvrir  leurs  parois. 

86.  On  les  purgera  une  fois  par  quart  pour  chasser  Teau  qu'ila 
peuvent  contenir. 

87«  Us  seront  soigneusement  examinés  une  fois  par  mois,  ou  plus 
si  l'on  y  découvre  quelque  signe  d'affaiblissement. 

88.  Us  seront  tenus  aussi  secs  et  aussi  bien  peints  que  cela  sera 
possible  quand  les  chaudières  seront  au  repos. 

Condition  et  durée  deé  chaudiires. 

$9.  L'officier  mécanicicA  chargé  apporte, le  plus  grand  soin  pour 
Testimation  de  la  durée  des  chaudières  avant  de  l'inscrire  sur  le  jour- 
nal de  la  machine. 

90.  U  doit  aussi  avoir  présent  à  la  mémoire  qu'il  est  i^ponaable 
de  la  sûreté  des  chaudières»  spécialement  q^and  elles  sont  usées  et 
minces.  Il  ne  doit  pas  supposer  que  cette  responsabilité  soit  amoia* 
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drie  parce  qu'il  a  rapporté  sur  son  journal  Tétat  dans  lequel  les  chau- 
dières se  trouyaient,  ou  parce  qu'un  rapport  dressé  par  les  officiers  de 
raisenal  aurait  mentionné  que  les  chaudières  pouvaient  fonctionner 
pendant  un  temps  fixé. 

91.  n  doit  s'assurer  par  lui-même  de  l'état  des  chaudières  et  veiller 
à  ce  que  tous  les  efforts  soient  Mis  pour  les  tenir  en  état  de  fonction- 
ner,  lorsqu'elles  sont  usées  et  amincies,  en  y  faisant  les  réparations 
nécessaires  pour  prolonger  leur  durée. 

92.  U  doit,  avec  Tapprobation  du  commandant  et  celle  du  plus 
ancien  officier  mécanicien  présent,  s* il  en  existe  à  proximité,  ré- 
duire la  charge  sur  les  soupapes  de  sûreté  lorsqu'il  croit  utile  de  le 
faire  ;  toutes  les  réductions  opérées  seront  portées  sur  le  journal  de  la 
machine  avec  une  explication  détaillée  des  motifis  qui  ont  conduit  à 
ces  réductions. 

93.  On  se  plait  à  espérer  que  les  chaudières  qui  ont  servi  pendant 
vne  campagne  sur  un  navire  seront  maintenues  dans  un  état  tel 
qu'elles  puissent,  après  réparation,  servir  au  moins  pour  une  autre 
campagne  ^  (Engineering.)  E.  V. 

L'artillerie  anglaise.  —  L'administration  centrale  de  la  guerre 
anglaise  vient  de  publier  im  rapport  d'une  grande  valeur,  contenant 
une  statistique  des  canons  rayés,  actuellement  en  service  et  à  Wool- 
wich,  et  donnant  des  renseignements  très-utiles  sur  la  durée,  la  puis- 
sance de  pénétration,  le  prix,  etc.  des  canons  anglais.  11  en  ressort 
qu'il  faut  environ  2,500  canons  pour  l'armement  des  fortifications  et 
de  la  marine,  cette  dernière  en  employant  625  sur  ce  nombre.  Le  reste, 
qui  est  employé  pour  le  service  à  terre,  se  compose  de  1,837  canons 
de  fort  calibre  et  de  pièces  plus  petites,  pesant  /î,826  kilogrammes  et 
au-dessous.  Les  canons  de  marine  sont  presque  au  complet,  car  il  ne 
manque  guère  que  9  pièces,  qui  même  sont  toutes  en  cours  de  confec- 
tion. Les  affûts,  cependant,  ne  sont  pas  dans  un  état  aussi  avancé, 
car  il  n'y  en  a,  pour  le  moment,  que  562  de  prêts  et  5  en  construc- 
tion. La  plus  grande  partie  des  canons  consiste  en  pièces  du  calibre 
de  7  pouces  (0»178),  pesant  6  tonnes  1/2  et  coûtant  628  livres 

1  Sauf  l'article  62,  cesinstractionssoDtU'ès-claires,  nousnesavonipas  pourquoi 
ton  reeommande  plutôt  de  tenir  une  pression  et  on  nireaa  constants  lonqoê 
foo  foDOlionne  à  de«i  athmosphèrei,  qa'aa-deesM  cm  aa-deuoof  de  te  eliilfre. 

K.V. 
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(15,700  fSrancs)  et  i2&  livres  (10,600  francs),  chaeane  suivant  lé  tjfft 
d*après  lequel  elles  sont  construites.  Leis  plus  nombreux  sont  enstiité 
les  canônà  de  9  pouces  (0*228)  et  de  t2  tonaeâ,  coMànt  dé  7&0  livM 
(18,500  francs)  à  1,000  livres  (25,000  francs)  chacun;  ilyetia,eit 
effet,  157  de  cette  classe  dans  les  armements  dé'  là  marine.  II  y  a 
9ii  canons  de  8  pouces  (0'*203)  pesant  9  totines,  et  âO  de  10  pootti 
(0^â5&),  pesant  18  todnes,  coûtant,  respectivement,  enviroh  800  livtèt 
(20,000  francs)  et  1,100  livres  (27,500  francs)  chàtMh.  Quant  âuzdètà 
jittis  forts  calibres,  il  y  en  à  très-peu  en  service  ou  mètae  dé  demiûi- 
dés.  Ils  consistent  en  trois  sortes  de  canons  de  12  pouces  (0~  305), 
pesant  25,  35  et  38  tonnes,  suivant  le  genre  de  constructfoti,  et  ooé- 
tàût  1,715  livres  (&2,875  francs)  et  2,153  livres  (53,825  francs)  pW 
les  deux  premières  sortes,  respectivement.  On  ne  demandé,  pébr  k 
moment,  que  &  canons  de  38  tonnes,  tandis  qu'il  y  a  7  pièces  de 
35  tonnes  et  8  de  25.  On  n*a  eu  besoin  que  de  6  pièces  de  11  pouê» 
(|>»279),  et  elles  ont  toutes  été  fournies. 

Si  nous  portons  maintenant  notre  attention  sur  les  armements  fùot 
les  fortifications,  nous  trouvons  qu*ils  ne  sont  pas  dans  un  état  aussi 
avancé  que  ceux  de  la  marine. 

Us  sont  répartis  entre  huit  localités  différentes  :  Portsmouth,  Pfj- 
môiith,  et  Pembroke;  Portland,  Medway,  Gravesend,  Douvres  etCtNk. 
Les  défenses  de  Portsmouth  sont  naturellement  lès  plus  puissantes 
et  les  plus  importantes  ;  elles  comprénneiit  27  ouvrages  séparés,  T 
coinpris  ceux  de  Ttle  de  Wigbt,  et  disposés  pour  mettre  en  battôîe 
371  canons  de  fort  calibre  et  5/i8  plus  faibles.  Les  forts  et  les  retnitt- 
c&êménts  formant  ces  défenses  sont  près  d*ètre  achevés,  et  ménstf 
5  ouvrages  sont  complètement  armés  ;  cependant  il  manque  eneori! 
485  canons.  Ensuite  viennent,  en  importance,  les  ouvrages  de  Pem* 
bitoke,  qtd  comprennent  1 5  batteries  et  retranchements  dont  ranne- 
mént  consiste  en  121  canons  de  fort  calibre  et  361  plus  faibles  ;  lûaS 
AO  piècéd  dé  la  première  classe  et  267  de  la  seconde  manquent  encore; 
cependant  l'ensemble  de  ces  fortifications  peut  être  considéré  cooutt 
ciAnplet.  Quant  aux  sbc  autiies  ports,  ils  seront  armés  de  334  canosk 
rayés  de  fort  calibre  et  de  202  autres  pièces  de  95  cwt.  (4,826^)  ef 
au-dessous.  Il  reste  encore  à  mettre  en  place  166  des  premiers  tf 
138  des  seconds. 

Les  rapports  officiels  montrent  que  le  pays  possède  numUfmu^ 
4,057  caflfons  rayés  de  tous  calibres  se  chargeant  parla  bouche»  depuis 
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lé  canon  de  7,  pesant  ibô  livres  (67^950),  jusqu'au^  calibres 'dé 
12  pouces  (0»305),  pesant  35  tonnes.  Ce  nombre  ne  ' comprend  p^ 
nioins  de  1,226  canfôns  en  fonte  de  fer  transformée  d'après  le  système 
du  major  Palliser,  et  consistant  en  pièces  de  80  et  de  64.  QuaM  aiix 
canons  en  fer  forgé,  ceux  de  9  pouces  (0'"228)  et  dé  12  tonnes^Ont 
lés  plus  nombreux^  car  il  y  en  a  en  mains  565.  On  n'a  fabriqué  que 
30  canons  de  12  pouces  (0^305}  et  lil  de  11  pouceë  (Oi>279),  pesant 
25  tonnes  chacun.  Il  ne  parait  pas  peu  singulier  qu'il  n'existe  de  réët* 
lement  propres  au  service  que  135  petites  piètres  se  éhargeatrt  paf  là 
boiiChé,  et  consistant  en  canons  d'acier  et  de  bronze  dé  9  ét'de  î. 
Il  f  a  en  main  une  grande  quantité  de  canons  se  chajrgeant  pat  là 
cdasse  ;  mais  beaucoup  d'entre  eux  sont  considérés  comme  né  poù- 
tant  servir  avant  d'avoir  été  réparés.  II  y  a,  en  ce  momeiit,  3,593  piècèi^ 
de  ce  genre,  dont  les  plus  forts  calibres  sont  des  canons  dé  7  poûcéi 
(<r  178)  pesant  82  cwt.  (4,165*600)  et  72  cwt.  (3,667*600),  et  délit 
l'existant  actuel  est  de  881,  tandis  qu'il  n'y  a  pas  moins  de  l^Oïl  pièces 
deiO. 

n  résulte  de  ce  qui  précède  que  l'armement  de  l'Angleterre  coih-» 
prend  en  tout  7,651)  canons  rayés.  Il  peut  être  intéressant  AeM  flaire 
une  idée  approchée  de  la  dépense  occasionnée  au  pays  par  là  fabrî- 
caUon  de  cette  artillerie. 

La  table  ci-jolnte  donne  le  prix  de  fabrication  des  divers  cali- 

DreS. 

La  fsdbrique  royale  de  canons  à  Woolwich  peut  pi^oduire  envifcm 
6,tM>0  tonnes  de  canonë  finis  par  année,  lorsqu'on  y  occupe  là  totalité 
de  son  personnel,  1,600  hommes.  Cependant,  depuis  le  1*"  jafavier  dé 
cette  année,  on  n'y  a  commandé  qu'un  canon  de  9,  pesant  6  cwt. 
(30&'800),  ce  qui  prouve  que  ces  ateliers  ont  été  bien  i^eu  occupés. 
Parlant  en  général,  le  temps  nécessaire  pour  fabriquer  à  Woolwicb  des 
(linons  se  chargeant  par  la  bouche  est  estimé  à  raison  de  1  poucef 
(b*  0254)  de  calibre  par  semaine,  ce  qui  fait  que  pour  fabriquer  un; 
CBDon  de  8  pouces  (0"'203)  il  faudrait  environ  deux  moisw  Mais  cettef 
^stnnation  n'est  réeHe  que  lorsqu'on  fait  beaucoup  de  canons  à  la  fms  ;^ 
<Br  les  plus  forts  calibres  ne  peuvent  être  achevés  aussi  rapidemq^tf 
4an8  auctin  cas.  .  ; 

.  Le  plus  coûteux  des  projectiles  dont  on  fait  usage  estle  projectile! 

Îlein  Afrbidl,  dePaljljser,  lequel,  pour  les  plus  forts  calibres,  sotMej 
omplet,  avec  la  gargousse,  7  1.  12  s.  11  d.  (190  francs)  ;  le  projec-* 
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tUp  creux,  pour  le  même  canon,  coûte  7  1*  4  8.  (179  fr.  80  c),  et 
roI)us  à  halle3,  ;seulement  la  moitié  de  ce  prix. 

Les  épreuves  auxquelles  l'artillerie  de  service  a  été  soumise  foot 
voir  que  le  plus  grand  nombre  de  coups  tirés»  avec  les  canons  de  la 
classe  de  ceux  de  12  pouces  (O"*  305)  pesant  35  tonnes»  a  été  de  ISS, 
avec  des  charge  de  poudre  de  90  livres  (&0''770)  à  115  livres  (52N)95) 
et  avec  un  projectile  creux  pesant  de  600  livres  (271*800)  à  700  livre» 
(31 7*^1 00). La  plus  grande  élévation  a  été  de  10  degrés;  dansées 
conditions,  Ton  obtint  une  portée  de  &,500  yards  (A, 115  mètres),  avec 
une  charge  de  poudre  de  110  livres  (&9''830).  Avec  5  livres  (2^265)  de 
ppudre  de  plus,  on  obtint  une  portée  de  &,800  yards  (4,890  mètre^. 
Le  pouvoir  pénétrant  de  ce  canon,  le  plus  pesant  de  Tartillerie  an- 
glaise, équivaut  à  la  perforation  des  plaques  d'une  cuirasse  de  14  pouoei 
(0"*  355)  reposant  sur  un  matelas  d'une  section  du  Warrior^  à  unedii- 
tapce  de  500  yards  (&57  mètres).  Le  type  de  12  pouces  (O^SOd)  etdt 
25  tpni\es  a  été  éprouvé  à  &60  coups,  les  charges  de  poudre  ayiet 
varié  depuis  50  livres  (22'^650)  jusqu'à  85  livres  (38*500).  La  ploi 
grande  portée  <^ue  l'on  se  rappelle  avoir  obtenue  avec  ce  canon  est 
de  3,761  yards  {3,hk0  mètres),  avec  un  angle  de  9  degrés  5  poaces 
(0"  13)  et  le  pouvoir  pénétrant  équivaut  à  la  perforation  d'une  pb<p0 
de  cuirasse  de  12  pouces  (0"'305),  appliquée  sur  le  matelas  du  Wv- 
rioft  à  une  distance  de  500  yards  (457  mètres).  Lecanon  de  11  poocei 
(0«  279),  du  même  poids  que  le  précédent,  et  éprouvé  il  259  coups 
seulement^  eut  une  portée  de  3,69&  yards  (3,377  mètres)  et  un  pou- 
voir de  pénétration  égal  à  celui  du  dernier  canon  dont  nous  venoos 
de  parler. 


Tables  .donnant  le  prix  des  canons  do  diffirenta  caUbras 
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US  prenons  ces  prix,  nous  trouvons  que  les  calons  rayés  se 
nt  par  la  bouche  ont  été  fabriqués  pour  une  valeur  s'élevant  à 
1,600,000  livres  (&0,000,000  de  francs), 
non  de  10  pouces  (0"'25&)|  comparé  aux  espèces  mentionnées 
mment,  a  donné  de  bien  meilleurs  résultats.  —  On  a  tiré  plus, 
x)ups  avec  un  de  ces  canons,  le  poids  du  projectile  étant  de 
es  (181''200}  et  les  charges  de  poudre  augmentant  depuis 
s  (18>'120)  jusqu'à  75  livres  (26*'975}.  Avec  une  élévation  de 
is,  ce  canon  a  une  portée  de  &»266  yards  (3,900  mètres)  ei. 
létrer  des  plaques  de  11  pouces  (Q'^%19)  sur  le  matelas  du 
r,  à  une  distance  de  500  yards  (&57  mètres). 
18  grand  nombre  de  coups  tirés  avec  un  des  canons  de  9  pouces, 
et  de  12  tonnes  a  été  de  1,222,  avec  des  charges  de  poudre 
squ*à  60  livres  (27*^180),  ou  le  double  du  service  ordinaire.  Avec 
rge  de  4S  livres  (1 9*^480),  on  a  obtenu  une  portée  de  9,920  yards 
sètres)  et  une  pénétration  équivalente  à  la  perforation  d'une  cui- 
8  pouces  (0'"203)  sur  un  matelas  du  Warrior^  à  une  distance, 
rards  (183  mètres)  a,vec  la  charge  du  service  ordinaire.  Lors-r, 
ève  cette  dernière  à  50  livres  (22''650},  on  peut  pénétrer.ln. 
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même  cuirasse  à  590  yards  (&57  mètres).  Quant  aux  canons  de  8  pouces 
(jb"'203)  et  de  9  tonnes,  on  a  tiré  avec  i*tm  d'eux  682  omtps,  avec  noé 
dharge  augmentant  depuis  20  livres  (9^060)  jusqu'à  85  liVfes  (18*855)i 
ia  pliis  grande  portée  obtenue  a  été  de  6,662  yards  (6,092  mëtrêifi 
i  200  yards  (183  mètres)  cette  pièce  ne  peut  guère  pénétrer  qu*aiM 
flaque  de  7  pouces  (0"i78).  Le  canon  de  7  pouces  (0^178)  et  flé 
1  tonnes  a  été  éprouvé  jusqu'à  2,332  coups  et  à  une  portée  dé 
t,lU  yards  (6,505  mètres),  avec  des  charges  de  22  livres  (9*960). 
i  Enfin,  nous  devons  mentionne^  les  canons  en  fonte  de  fer  transftXM 
iiés,  de  6/i,  avec  Tun  desquels  ou  a  tiré  2,285  coups,  sans  eodooH 
Éiager  la  pièce.  Traduit  de  r Engineering  par  Fontaneau, 

Sons-afeot  administratif. 

*  L'artillerie  Withworth.  — Après  deux  ahnéed  de  triaiyâux  la  ùaà* 
^lission  nonmiée  en  Angleterre  pour  étudier  les  questions  relatives  à 

Î artillerie,  dit  le  Braxilian  Times^  s^ést  définitiveiOefit  prononcée tti 
iveur  de  l'artillerie  rayée,  foùfhiô  par  Withworth  ;  0Ue  estime  fMi 
^'est  lé  système  qui  se  rapproche  le  plus  de  la  perfection,  tant  nifll 
\k  ra^K>rt  des  matériaux  <{\kh  entrent  dan»  la  ^onfoctioa  des  piicsi^K 
sous  celui  des  procédés  de  manufacture.  Elle  condamne  le  système  dn 
canons  en  fonte  avec  frottes,  adopté  par  le  gouvernement  fran^'et 
le  considère  comme  înefGcace. 

Elle  n'a  pas  une  grande  confiance  dans  les  càhons  Krupp  en  adftf, 
renforcés  par  des  firettës  du  inéme  métal,  malgré  rëxcellènce  du  niS- 
tal  employé,  parce  que,  dit-ellé,  les  qualités  de  ices  canons  dépendiMit 
dû  mode  d^àgir  d*un  marteau  de  grandes  dimensions  surd^énoriMi 
masses  de  métal. 

finalement,  elle  estime  que  les  canons  Anùstrong,ceux  de  Woohifcb 
cf  cemt  de  Whithworth  sont  supérieure  aux  meillèurls  canons  fiibriqafr 
stir  le  continent,  soit  comme  résistance,  sèit  comme  procédé  de  ob- 
struction. Le  système  de  Woolwich,  qui  û'B&t  autre  chose  qu'un  pftH* 
^s  dur  le  mode  adopté  par  Armstrong,  et  le  système  Withwordi, 
qu'elle  place  en  première  ligne,  réunissent  lès  quaUtés  essentielles  tpt 
doit  possédet*  un  bôii  canon. 

D'aprèd  là  commisâon,  la  supériorité  db  catïoti  Withwortli  est  due 
à'  ta  qildité  (te  racier  homogène  qu'il  ptdAtAl  dans  ses  ateliers,  M 
sbihà  côùsàbi-ée  au  thoiit  du  métal,  aii  treihpa^e  &  t'huile,  à  l^uslgèft 
là  pressé  hydraulique  au  H^u  du  ihartèau,  et  au  mode  de  coùstruâktt 
e^  dé  lialsoiideb  difféi^tés  pbrtl'é^  du  âiiibn. 
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Relativement  à  la  durée,  la  commission  mentionne  que  le  canon  Krapp 
ne  pçu(  tirer  que  600  à  800  coups,  tandis  que  de?  canons  Witbworth, 
Mnpioyés  par  les  forces  brésiliennes.pendant  la  guerre  du  Paraguay, 
ont  tiré  de  3  à  /i,000  coups  chacun,  sans  qu*un  seul  cas  d^la- 
tement  se  soit  produit  ou  que  Tûn  d'eux  ait  éprouvé  un  dommage 
sérieux (The. BraziliatL  Times) ^  £.  V. 

Le  canon  de  côte  italien  et  la  fonderie  de  Turin.  —  La 
grande  lutte  engagée  entre  le  canon  et  la  cuirasse  est  plus  ardente  que 
jamais.  Si,  dans  les  tirs  de  polygone,  dans  les  expériences  de  balis- 
tique, le  canon  semble  remporter,  sa  supériorité  est  néanmoins  dou- 

•  •  ■  . 

teuse  lorsqu'il  s'agit  de  l'application  à  des  navires  en  mouvement,  sur 
les  flots  agités,  oontre  des  cuirasses  à  surfaces  inclinées  ou  arrondies. 
Dans  cette  incertitude,  serait-il  sage  de  suivre  les  esprits  aventureux 
qui  poussent  à  Tabandon  complet  du  cuirassement  ? 

En  attendant,  chaque  nation  cherche  avec  ardeur  le  canon  le  meil- 
leur, le  plus  puissant,  muni  d*un  appareil  à  chargement  simple  autant 
que  sûr.  Trois  sytèmes  de  canons  sont  en  présence  :  l'anglais,  le  prus- 
sien et  le  français.  Les  Italiens,  sans  se  passionner  pour  aucun,  sem- 
blent avoir  agi  sagement  en  adoptant  pour  leurs  grosses  pièces  ce 
qu'il  y  avait  de  bon  dans  tous  les  trois. 

Pour  juger  de  la  puissance  absolue  du  nouveau  canon  de  côte  italien 
le  32  centimètres,  il  convient  de  jeter  un  coup  d*œil  sur  les  chiffres 
mivants  empruntés  aux  comptes  rendus  officiels  des  expériences  faites 
ivec  les  canons  Krupp  de  30*5  et  avec  les  canons  anglais  de  12  pouces 
[35  tonneaux). 

CAROSCS  DE  30% 5  (KRUPf). 

Poids  du  canon 36,600k 

Poids  da  projectile 303^ 

Diamètre  do  l'âme 30%5 

Poids  de  la  gargousse 60^ 

Vitesse  initiale. 400" 

Force  vive  da  projectile  à  la  bouche  par  centimètre  carré  de 

section  du  projectile 4.47 

Force  vive  du  projectile  à  la  bouche  par  centimètre  de  circon- 
férence du  projectile /. . .  •  34.1 

CAIfO:>IS  ANGLAIS  DE  12  P00CE8  (30%5). 

Poids  du  canon 35,600i^ 

Poid^  du  projectile 317* 
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,   L9  projectile  a  un  diamètre  de 30%3 

Poids  de  la  charge 49.8 

Vittise  initialow 38$b 

Force  vire  du  projectile  à  la  bouche  par.  conUmèlre  carré  de 

section  do  projectile 3.51 

Force  ylve  du  projectile  à  la  bouche  par  centimètre  carré  de 

'  circonférence  du  projectile .• ••  Î6.6 

GAXOIf  ITALIEN  DE  32%. 

Poids  dti  canon 38,000^ 

Poids  du  projectile 330^ 

Poids  de  la  charge 53* 

Vitesse  initiale 391* 

Force  vive  du  projectile  à  la  bouche  par  centimètre  carré  de 

section  du  projectile 3,21 

Force  vive  du  projectile  à  la  bouche  par  centimètre  carré  de 

circonférence  du  projectile • 25.6 


Les  nombres  qui  représentent  les  forces  vives  du  projectile,  à  II 
bouche,  montrent  que  le  canon  Krupp,  de  30%5,  comme  puissance 
contre  les  cuirasses,  est  supérieur  de  25  p.  0/0  au  canon  anglais  et 
plus  encore  à  l'italien. 

Dans  les  expériences  prussiennes,  le  canon  Krupp  a  percé  net,  à 
150  mètres,  une  plaque  de  12  pouces  sur  un  matelas  de  chèoede 
18  pouces  avec  un  revêtement  intérieur  de  fer  de  5/8  de  pouce.  Li 
force  de  pénétration  en  excès  permet  donc  de  supposer  que  la  cui- 
rasse de  la  Dévastation,  qui  est  appuyée  sur  un  matelas  plus  épais, 
serait  aussi  perforée  à  la  même  distance. 

Puisque  le  canon  italien  de  32%  est  presque  égal  en  puissance  au 
28  prussien,  lequel  a  donné  aux  expériences  une  force  vive  de 
23.07  tonneaux  métriques  par  centimètre  de  circonférence,  il  s'ensuit 
que  la  pénétration  des  plaques  de  12  pouces  est  assurée»  mais  moins 
franchement  qu'avec  le  30%5. 

En  effet,  le  30%5  donne  une  force  vive  de  32.64  tonneaux  métriques 
par  centimètre  de  circonférence  ;  il  traversera  la  cuirasse  de  14  pouces 
de  la  Dévastation  avec  la  même  facilité  que  le  28%  traverse  les  plaques 
de  12  pouces. 

Un  journal  spécial  autrichien,  en  signalant  les  progrès  de  rartnierie 
italienne,  blâme  le  retard  apporté  en  Autriche  à  la  fabrication  des  pièces 
du  calibre  de  30%,  sous  le  prétexte  qu'on  cherche  a  résoudre  le  {HO- 
blème  des  pièces  de  37  et  de  46%  qui  lanceraient  un  projectile  d*en- 
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viron  1,000  kilogrammes,  lequel  pénétrerait  des  plaques  de  51%,  ï 
300  mètres. 

Pariant  du  nouveau  canon  de  côte  italien  de  32%,  ce  journal  donne 
un  aperçu  rapide  de  cette  pièce,  d'après  les  renseignements  qu'il  a  pu 
recueillir. 

Les  pièces  de  2li%  et  de  32%  fabriquées  ou  en  cours  de  fabrication, 
à  la  fonderie  de  Turin,  sont  dues  au  colonel  Rosset.  Les  comparaisons 
avec  les  gros  canons  étrangers  ne  sont  pas  encore  définitives  ;  néan- 
moins, ajoute  le  journal,  il  y  aurait  avantage  a  en  fabriquer  de  sem- 
blables, afin  de  pourvoir  à  l'armement  de  nos  côtes,  qu'on  garnirait 
ainsi  de  pièces  d'une  puissance  suffisante,  sans  recourir  à  Tétranger. 
La  question  économique  est  également  à  considérer,  car  en  imitant 
les  Italiens,  on  tirerait  parti  du  personnel,  du  matériel  et  des  ateliers 
actuellement  existants. 

Ces  canons  (Rosset)  sont  en  fonte,  coulés  à  la  Rodmans,  d'après  la 
méthode  franco-suédoise,  et  renforcés  de  plusieurs  rangs  de  frettes  en 
fer  aciéré.  L'appareil  de  chargement  par  la  culasse  a  beaucoup  d'ana- 
logie avec  celui  de  Treuil  de  Beaulieu  adopté  dans  la  mariné  fran- 
çaise. 

La  vis  de  culasse  est  en  fonte  ;  elle  porte  à  sa  face  antérieure  une 
tète  d'acier  durci  liée  à  la  vis,  mais  de  façon  à  rester  indépendante  des 
mouvements  de  cette  vis,  soit  qu'on  ouvre  ou  qu'on  ferme  la  culasse. 

L'avantage  de  celte  disposition  est  de  ne  pas  endommager  par  le 
frottement  l'anneau  obturateur,  pièce  analogue  à  celle  du  système 
Broadwell. 

La  lumière  traverse  l'appareil  de  fermeture  dans  le  sens  de  l'axe  du 
canon.  Une  disposition  ingénieuse  empêche  de  pouvoir  faire  feu  tant 
que  la  culasse  n'est  pas  complètement  fermée. 

La  chambre  est  excentrique  à  l'âme  ;  la  partie  inférieure  se  trouve 
au  niveau  de  l'âme,  tandis  que  la  partie  supérieure  se  raccorde  avec 
elle  par  une  surface  tronc  conique.  La  rayure  est  du  système  cunéi- 
forme. 

n  faudrait,  pour  donner  une  idée  complète  de  ce  canon  et  de  son 
affût  des  renseignements  détaillés  et  un  croquis  exact.  Nous  nous 
bornons,  pour  aujourd'hui,  à  reproduire  les  principales  dimensions 
de  ces  pièces,  telles  que  nous  les  trouvons  dans  le  livre  du  colonel 
Rosset. 
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'  Poids  du  cânoh i.t     '  38 

Longueur  do  l'âme 4«225  6«ueD 

17  oali)>ri^  6.       40  otlibctf. 

Poids  du  projectile  perforant 145*^                 330*^ 

Charge  do  poudre  (cubique) 96!^                  SS*^ 

Vitesse  initiale 400«               391«  probaUoi 

Prix  approûmalif 1,800'  50,000^ 

Prix  approximatif  par  kilogramme  . . .  IfSO                1^30 

Fonderie  de  Tarin. 

La  fabrication  des  engins  dont  nous  venons  de  donner  la  descrip- 
tion exige  un  matériel  complet  et  une  habileté  de  main-d'œuvre  qoi 
prouve  que  l'industrie  métallurgique  est  loin  de  rester  stationn^ire  en 
Italie. 

Il  n*est  pas  douteux  non  plus  que  les  ouvriers  en  métaux  employés 
à  la  fonderie  de  Turin,  sous  une  direction  aussi  intelligente  que  cdk 
du  savant  colonel  Rosset,  ne  doivent  être  d^ormais  considérés  comine 
aptes  à  faire  les  travaux  les  plus  délicats. 

Puisque  nous  sommes  naturellement  amenés  à  parler  deTarsenai  de 
Turin  et  de  sa  fonderie  de  canons,  nous  pensons  être  agréable  à  oos 
lecteurs  en  leur  donnant  un  aperçu  historique  rapide  de  cet  établisse- 
ment jadis  insigniQant,  mais  digne  de  fixer  aujourd'hui  rattention  des 
hommes  spéciaux. 

Cette  fonderie  qui  fait  partie  de  Tarsenal  est  une  création  deCharie»- 
£;mmanuel  II,  duc  de  Savoie,  elle  date  du  xvii*  siècle.  Etablie  sur  des 
proportions  restreiates  d'un  atelier,  elle  fonctionaa  tant  bien  que  mai 
de  1736  à  1853,  n'ayant  d'imposant  que  la  sombre  et  monumentale 
salle  à  ogives  où  l'on  trouvait  pour  tout  outillage  :  deux  bancs  à  forer, 
trois  tours  et  une  machine  à  tourner  les  tourillons.  Le  personnel  ne  se 
composait  que  de  25  à  30  ouvriers  et  l'on  n'y  travaillait  que  le  brome. 

En  1851,  M.  le  colonel  Cavelii,  alors  directeur,  proposa  d'agraodff 
rétablissement  et  organisa  la  fabrication  des  canons  de  fonte  ;  toate- 
fois  les  premières  coulées  n'eurent  guère  lieu  qu'en  1859»  avec  des 
fontes  provenant  exclusivement  des  miaes  de  la  Savoie. 

Dès  1852,  M.  le  colonel  Rosset,  alors  capitaine  d'artillerie.,  attidié 
à  la  fonderie,  conseillait  les  mélanges  dans  l'emploi  des  minerais  spt- 
thiques  et  manganésifères  provenant  des  mines  nationales. 
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Cet  dfflder/ijui  Vlinta  pluMeurà  fais  Tes  piH^^  usines  à  métaux 

fe  rBiîfcpé,  àv'aH  aràjûis  <fes'côiirti3tîfe^cèstrè's-c6riiplètes  sur  les  dif- 
éf énfi  inëdés 'de  ftBricâftioD,  'et  sa  ddUfetarrtè  préoccupation  fut,  dès 
:iësy  âHhtrcrdùire  danls  i'ét^bHyseibent  de  Tiitin  des  améliorations  né- 
iWsaîfes  et  rnsajfe  de  procédés  jiisque-là  Inconnus  en  Piémont. 

LorSqVeh  lés^,  le  ëôiorrel  Càvëlli  ik  réfifa,  le  choix  du  major  Ros- 
ét  ëlàk  înfdiquê  ])anr  cette  liticcesSôù.  La  dïfëctloh  ne  pouvait  tomber 
±  âë  'âiëinéurëà  thaînâ  ;  anslES,  à  'j;iàf&  -de  cette  époque,  la  fonderie 
>rit-elle  un  développement  riipîde. 

L'agrandissement  du  royaume  d*ttalie,  au^si  bien  que  les  progrès 
xoissants  de  rartillerie  poùsSaSéht  dû  reste  h  cette  transformation, 
laî  fat  encore  trot)  fe^®  au  igfë  des  désîf s  du  Jeune  directeur. 

Après  bien  tlës  hiftës  ^pbitt  ^intJi^è  âérs  ôlxstàdës  sans  cesse  renais- 
tfnts,  après  avoir  rom'^ààvec  les  traditions  éhracinées  de  la  routine, 
e  colonel  Rosset  eut  eûûh  ta  sàtisfeciiàn  de  coiïipléter  la  réorganisa- 
ioh  de  cet  établisSeîïiènt  qtfi  lieùt  tité  ëotisiiâéré,  aujourd'hui,  comme 
ifiatiit  arrivé  à  Son  maicitiium  â^grahÂssément,  en  raison  de  sa  situa- 
iôn  topogra]f)hîcJttë. 

Dès  1860,  M.  Rosset  avait  si  heureusement  prévu  ce  développenlent 
fiftur  de  la  ftmaèrié,  (Jue'lès  jfrtàîffe  refebîéfnfe,  àtloçhésà  cette  époque, 
fitectt  coh^as  ïiar  Hii  éh  Vtfè  dé  cdifetîtaôr  phis  tard  un  ensemble  sa- 
tiél&iâant  tel  <)ifë  liUûs  lé  Vo^ofas  attjoHirâ'btii.  Sâfns  jamais  arrêter  le 
xirtrfe  dèstràVatix,  il  est  pàfvëiià  Aàrfâ  làcdàrte  jJérîôèe  de  It)  années, 
k  réaliser  les  plus  grandes  améliorations  dans  Toutillage  tout  en  dé- 
:û(^diit  fa  Sdi^bé  Aés  atélîérsr,  lëiqiiël^  ])bssèdent1hkfntenant  des  grues 
tr^sVërsàles  de  60  tonneaux  dé  pointée  et  dès  ma:chines  à  forer,  à 
tourner  et  à  rayer  les  gi^osfsés  pfèèeb  de  88  t^nneatix. 

't&ûi\,  ^stitttttëh  déà  fontes  Ibmlbâtdeà  à  ceftés  de  Savoie  ;  procé- 
dés notf^eàuX  de  faï)rtcaÔ6il  de  toac^hies  TtioùVelIes  ;  création  d'un 
pëffeoirtùfel  d'otfvriers  'et  de  cotitire-tfaîtrés  habiles  ;  fabrication  de 
bôUÀès  à  feu  du  pluîs  fort  calibre  àfassS  i^etaar^uables  par  leur  résis- 
tance que  par  la  perfection  du  travail  ;  accrôi^fnent  constant  de  la 
prdfiûctioh:  teft  ^cfiit  les  réstiïtatb  ébnsl'dèràblès  obtenus  en  peu  d'an- 
aé^'isôds  rimpul^iofi  ^  ët'écMè  dkûet. 

•"gtéh  ^e  rinÂuitrié  ^it  ëh^géiiéi^l  moins  déVèlcippée  en  Italie  qu'en 
t)eaucoup  d'autres  pays,  l'arsenal  de  Turin  peut,  dès  maintenant, 
l>rendre  rahg  parmi  les  fonderies  de  canons  les  plus  importantes  de 
*Ëinropè,  et  A  Tôt)  con^dère  la  valeur  de  ses  ^roduit^,  on  né  saurait 
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nier    Taptitude  des  ouvriers  italiens  aux  travaux  métalluiig^ques. 

Des  expériences  toutes  récentes  permettent  d*affîrmer  la  supériorité 
de  résistance  des  fontes  italiennes  :  les  canons  de  bronze  de  campagne, 
du  calibre  de  7%5  supportent  2,600  coups  et  plus  ;  les  grosses  pièces 
en  fonte  de  24%,  frettées,  rayées,  non  tubées,  qui  lancent  des  projec- 
tiles de  150  kilogrammes  avec  une  vitesse  initiale  de  &35  mètres,  ré- 
sistent aisément  au  delà  de  600  coups.  Quant  à  la  précision  de  l'ajus- 
tage dans  les  mécanismes,  elle  est  telle,  que  pour  les  gros  canons  du 
poids  de  17  à  38  tonneaux,  nous  savons  que  les  tolérances  ne  dépas- 
sent pas  1  dixième  1/2  de  millimètre. 

La  fabrication  des  obturateurs  est,  comme  on  sait,  chose  autant  dif- 
ficile que  délicate  ;  le  tour  de  main  nécessaire  pour  réussir  ces  pièces 
importantes  est  le  privilège  d'un  petit  nombre  d'ouvriers.  Néanmoins, 
ce  qui  dénote  un  excellent  outillage,  c*est  que,  pour  les  gros  canoûs« 
comme  pour  les  pièces  de  campagne,  tous  les  appareils  de  culasse 
sont  achevés,  vérifiés  et  reçus  individuellement,  en  sorte  que  Topera^ 
tion  du  montage  se  fait  avec  des  pièces  prises  au  hasard,  chaque  ob- 
turateur devant  s'adapter  strictement  à  tous  les  canons  de  même  ca- 
libre. 

Sans  entrer  dans  la  description  détaillée  des  diverses  phases  de  la 
fabrication  d'une  bouche  à  feu,  nous  terminerons  cet  aperçu  sur  la 
fonderie  de  Turin,  par  quelques  renseignements  sur  le  chiffre  de  sa 
production.  C'est  encore  le  meilleur  moyen  d'être  ûié  sur  son  impor- 
tance actuelle. 

Nous  savons  que  Ton  peut  livrer  annuellement  600  canons  rayés  de 
campagne,  en  bronze,  se  chargeant  par  la  culasse  :  101  canons  de  toos 
calibres,  en  fonte  et  en  bronze,  pour  l'armement  des  places. 

On  fabrique  pour  Tarmementdes  côtes  45  gros  canons  de  2&%etde 
32%,  en  fonte,  frottés  (non  tubes)  du  poids  de  17  à  38  tonneaux. 

Le  poids  total  des  projectiles  fabriqués  à  destination  du  service  de 
l'artillerie  pour  pièces  de  toute  espèce  et  de  tous  calibres  s'est  élefé 
à  1,000  tonneaux  environ. 

La  force  qui  donne  la  vie  à  cette  fonderie  et  qui  met  en  mouvemeat 
tout  son  outillage  est  d'environ  100  chevaux.  On  y  compte  dix  fours 
à  réverbère,  d'une  capacité  de  5  à  10  tonneaux,  et  186  machines 
outils. 

Le  jour  oti  l'on  voudra  activer  la  production  soit  pour  renou- 
veler le  vieux  matériel  d'armement ,  soit  pour  faire  ùtce  à  des 
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exigences  militaires  nouvelles,  il  sufQra  d*accrottre  le  personnel,  qui 
se  compose  actuellement  d'un  colonel  directeur,  d*un  major  sous- 
directeur,  de  5  capitaines,  de  10  agents  comptables,  de  5  chefs  d'ate- 
lier, de  12  contre-maîtres  et  de  300  ouvriers. 

La  Revue  maritime^  dans  son  numéro  d'octobre  1871,  page  755,  a 
publié  un  article  intitulé  :  Des  navires  cuirassés  et  de  Varlillerie  nou- 
velle. 

Le  ministère  de  la  guerre  vient  de  faire  imprimer  en  Italie  un  nou- 
vel ouvrage  du  colonel  Rosse t,  ayant  pour  titre  :  c  De  la  résistance  des 
métaux  à  canons.  »  Ce  livre,  accompagné  d'un  atlas,  contient  nombre 
de  résultats  intéressants  obtenus  dans  des  expériences  mécaniques 
exécutées  à  Turin  par  l'auteur  lui-même.  Des  tableaux  comparatifs 
mettent  en  lumière  les  qualités  relatives  des  fontes  à  canons  employées 
dans  les  principales  fabriques  de  l'Europe.  11  importe  de  remarquer 
que  les  minerais  de  la  Savoie  et  de  la  Lombardie,  traités  selon  la  mé- 
thode du  colonel  Rosset,  produisent  des  fontes  d'excellente  qualité,  et 
il  résulté  de  toutes  les  données  qu'on  a  pu  recueillir  depuis  vingt  ans 
que  pas  un  seul  canon  de  cette  provenance  n'a  éclaté. 

Comme  il  serait  trop  long  de  reproduire  ici  la  traduction  complète 
du  dernier  ouvrage  de  M.  Rosset,  nous  laisserons  aux  hommes  spé- 
ciaux les  documents  techniques  qu'il  renferme  et  nous  nous  bornerons 
à  donner  très-prochainement  à  nos  lecteurs  une  analyse  de  ce  remar- 
quable et  laborieux  travail,  qui  fait  si  grand  honneur  à  son  auteur. 

L.  Briot, 

CapiUirie  de  vaisseau. 

Tir  des  canons  à  bord,  au  moyen  d*un  appareil  électrique. 

—  Nous  empruntons  Tarticie  suivant  au  Times  du  29  août  dernier  : 

c  Pour  que,  par  l'exercice  à  bord  des  bâtiments  où  les  canons  se  tirent 
par  le  moyen  de  l'électricité,  on  puisse  autant  que  possible  se  familia- 
riser avec  ce  qui  pourra  se  présenter  pendant  le  combat,  l'Amirauté  a 
ordonné  que  tous  les  bâtiments  munis  d'appareils  électriques  pour  le 
tir,  tireront  à  l'avenir,  chaque  trimestre,  deux  bordées  par  l'électricité 
sur  un  but,  une  bordée  tirant  simultanément  de  chaque  côté,  excepté 
pendant  le  trimestre  oîx  a  lieu  le  concours  de  tir.  Les  munitions  em- 
ployées dans  ces  occasions  seront  prises  dans  les  approvisiormements 
trimestriels,  les  charges  de  guerre  et  les  projectiles  Palliser  seront 
employés  à  bord  des  bâtiments  cuirassés ,  les  charges  entières  et  les 
obus  ordinaires  (vides)  à  bord  des  bâtiments  non  cuirassés .  Cet  exercice 
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derra  être  exécuté  sous  vapeur,  à  une  vitesse  d'au  moins  8  nceods  ;  la 
distance  du  but  ne  devra  pas  être  supérieure  à  600  yards  (548  mètres)» 
les  canons  étant  tirés  par  l'officier  placé  de  manière  à  être  en  comma« 
nication  avec  celui  qui  dirige  pendant  le  combat. 

Cet  exercice  doit  être  fait  de  la  manière  suivante  :  le  capitaine  ayant 
décidé  dans  quelle  direction  et  à  quelle  distance  du  but  on  fera  feu, 
ordonnera  de  pointer  les  canons  en  conséquence;  la  vitesse  sera  alors 
réglée  à  au  moins  8  nœuds,  et  le  cap  mis  de  manière  à  passer  devant 
le  but  à  la  distance  fixée.  Lorsqu'on  approchera  du  but,  le  gouvernail 
sera  manœuvré  le  moins  possible.  Cependant,  il  se  pourrait  que  le 
bâtiment  ne  passe  pas  exactement  à  la  distance  fixée  ou  à  une  distance 
très-approchée,  la  bordée  ne  sera  pas  tirée,  mais  l'évolution  sera  ré- 
pétée jusqu'à  ce  que  l'on  passe  presque  exactement  à  la  distance 
voulue.  Un  rapport  complet  de  ce  tir  sera  fait  à  l'Amirauté,  donnant 
surtout  des  données  exactes  sur  les  points  suivants  : 

Distance  et  direction  pour  lesquelles  les  canons  ont  été  pointés  ; 
distance  à  laquelle  le  but  était  du  bâtiment  quand  on  a  fait  feu;  dis- 
tance du  but  à  laquelle  le  projectile  a  frappé  l'eau  à  droite,  è  gauche, 
en  avant  ou  en  arrière;  dimension  approchée  du  remous  occasionné 
par  le  projectile  frappant  l'eau  ;  détails  sur  les  imperfections  ou  les 
défauts  des  appareils  électriques  servant  à  tirer  les  canons  ou  de  ceux 
servant  aux  torpilles,  ou  bien  les  causes  probables  qui  auront  pu  ame- 
ner ces  avaries.  Traduit  par  A.  de  Libran. 

Lieutenant  de  vaisseau. 

Règles  de  l' Amiranté  anglaise  pour  la  pratique  des  torpilles. 

—  L'Amirauté  anglaise  vient  de  publier  les  règles  suivantes  pour  la 
pratique  des  torpilles  : 

c(  Considérant  la  nécessité,  pour  toutes  les  personnes  employées  dans 
la  manipulation  des  torpilles  d'apporter  de  grands  soins  dans  leur  ma- 
nœuvre pour  prévenir  tout  accident  ou  tout  mécompte,  TAmirauté 
ordonne  que  les  règles  suivantes  soient  strictement  observées,  et 
qu'une  copie  en  soit  délivrée  à  tous  les  hommes  que  l'on  instruit,  pour 
leur  servir  d'aide-mémoire. 

Torpilles    emmanchées. 

c  l""  Faire  toujoura l'épreuve  d'isolement  et  de  conductibilité  da  fii 
piincipal  ;  celle  de  non-contact,  de  continuité  et  d'isolement  pour  le 
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base^lug^y  celle  d'isolation  et  de  conductibilité  pour  les  clefs  d'in- 
flammation. 

c  2*"  Employer  toujours  par  précaution  deux  amorces,  formant 
chacune  dérivation. 

c  S""  Lorsque  l'on  attache  l'amorce  ou  le  base-pluÇy  isoler  les  deux 
points  de  réunion,  et  après  l'épreuve,  isoler  les  deux  extrémités. 

c  4^  Toujours  souder  le  fil  conducteur  au  base-plug^  après  avoir 
entré  ce  dernier  dans  le  mouth  piecé^^  et  avant  de  réunir  cette  pièce 
à  la  torpille. 

«  5®  Avant  de  fermer  la  torpille,  avoir  toujours  soin  d'enlever  toutes 
les  parcelles  de  matière  explosive  des  filets  de  la  vis  et  de  la  rondelle 
en  cuir.  Avoir  bien  soin  de  ne  pas  forcer  violemment  le  mouth  pièce 
dans  la  charge. 

€  6*  Avoir  toujours  la  torpille  fixée  à  l'espars,  Tespars  en  place,  et  le 
fil  conducteur  attaché  à  la  clef  d'inflammation  avant  de  faire  passer  la 
pile  d'inflammation  dans  le  canot. 

c  7^  Attacher  toujours  la  plaque  de  terre  au  pâle  négatif  de  la  pilé 
d'inflammation,  et  le  pôle  positif  à  la  batterie  d'épreuve. 

c  8«  Ne  jamais  attacher  une  plaque  de  terre  à  une  clef  d'inflam* 
mation. 

<  9®  Ne  jamais  éprouver  ou  souder  quoi  que  ce  soit,  faisant  partie 
de  la  torpille,  après  que  l'on  a  commencé  à  la  remplir  avec  la  matière 
explosible. 

c  10*  Ne  jamais  faire  l'épreuve  d'une  torpille  chargée,  à  moins 
qu'elle  ne  soit  dans  la  position  dans  laquelle  elle  doit  se  trouver  pour 
l'explosion^. 

€  il*  Aucunes  torpilles  chargées,  excepté  celles  attachées  aux 
espars,  ne  doivent  être  portées  dan3  le  même  canot  qu'une  pile  d'in- 
flammation. 

c  12*  Ne  jamais  enflammer  une  torpille  dans  une  embarcation,, 
avant  de  s'être  assuré  que  le  talon  de  l'espars  vient  d'être  hissé^  exac- 
tement à  la  position  voulue,  ce  qui  donne  la  certitude  que  la  torpiBB 


t  Base-plag,  dispositif  correspondant  à  on  bouchon  d'amorce  muni  d'un  fil 
intermédiaire.    '       ' 

*  Pièce  dans  laquelle  se  fixe  le  base-ping  et  qui  sert  à  fermer  Ui  torpille*    • 

«Ne  pas  oublier ^'on  fait  «sage  d'amorces  de  tenaion* 

4  Le  talon  de  l'espars  doit  venir  toucher  la  partie  supérieure  de  la  mlii  âi 
Cer  plaeée  en  deheri  dm  Bmeieao.  (Systdme.  parler  torpille  de  VEmcêUBnL]' 
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immergée  est  à  la  distance  nécessaire  du  canot:  dans  une  embarca- 
tion à  vapeur,  ne  pas  oublier  de  couvrir  et  de  fermer  les  tubes  de 
niveau. 

Inflammation    électrique. 

c  l*"  Toujours  suivre  pour  établir  la  pile  à  colonne  la  même  mé- 
thode qui  est  enseignée  à  Técole  des  torpilles. 

€  2*"  En  établissant  la  pile,  ne  jamais  faire  usage  de  flanelle  sèche,  ni 
trempée  dans  un  liquide  contenant  des  traces  de  matières  grasses. 

€  3""  Ne  jamais  mouiller  les  côtés  ou  les  revers  des  plaques. 

c  li^  Ne  jamais  oublier  de  faire  Tépreuve  des  amorces  ordinaires  ou 
des  amorces  pour  canon^,  avant  d'en  faire  usage,  et  ouvrir  tout  d'a- 
bord les  évents. 

«  5""  Avant  de  faire  feu,  ne  jamais  oublier  de  visiter  les  contacts, 
verrous  et  coulisses,  ainsi  que  le  canon  ;  nettoyer  les  verrous  et  8*aa* 
surer,  en  recevant  une  secousse  à  chaque  pièce^  que  les  circuits  sont 
bien  établis. 

c  6*  Ne  jamais  frotter  aucun  contact  électrique,  verrou  et  coulisse, 
serre-fils  des  canons  ou  extrémités  des  clefs  d'inflammation,  avec  de 
rhuile  ou  de  la  graisse;  ne  pas  employer  non  plus,  pour  les  nettoyer, 
de  l'émeri  ou  du  papier  de  verre. 

c  7^  Ne  jamais  mettre  en  place  ou  retirer  une  amorce  pour  canon,  à 
moins  que  le  verrou  et  sa  coulisse  n'aient  été  séparés. 

c  8<*  Séparer  toujours  le  verrou  et  sa  coulisse  et  faire  faire  un 
demi-tour  à  la  clef  d'inflammation,  dès  qu'une  explosion  a  été  pro- 
duite^. 

c  9"*  Faire  le  commandement  d* attention!  avant  de  iaire  feu. 

Joints. 

c  l""  Enlever  avec  soin  des  contacts  toute  trace  de  feutre,  de  résine 
ou  de  duvet,  et  s*assurer  que  les  extrémités  des  fils  sont  propres  et 
farillantes. 

c  2*  Faire  toujours  une  soudure,  quand  la  chose  est  possible. 


*  Les  Anglais  font  usage  de  rélectricité  pour  rinflammalion  de  la  diarft  de 
lears  canons. 

*  La  pile  dont  on  se  sert  étant  une  pile  de  tension,  donne  dei  seconsset  très- 
appréciables. 

*  En  faisant  faire  an  de]ni4oiir  à  la  clef  d'inflammalkm  on  onvre  la  cireui. 
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€  3*  Avoîf  les  mains  propres  pour  manier  le  caoutchouc. 

Torpille  Harvey. 

cl»  Mesurer  et  ajuster  convenablement  le  verrou  inflammateur 
avant  de  charger  la  torpille,  mais  ne  le  fixer  définitivement  que  quand 
elle  est  complètement  prête. 

c  2®  Replier  les  deux  extrémités  du  fil  de  cuivre  après  l'avoir  passé 
dans  le  trou  de  la  cheville  d'inflammation^ 

c  3<>  Se  rendre  compte  de  l'effet  produit  par  la  disposition  des  pattes 
avant  de  faire  usage  de  la  torpille. 

c  4^  S'assurer  que  le  nœud  de  la  remorque  et  de  l'amarre  des 
bouées  passe  aisément  dans  le  grand  anneau. 

«  5*  Hisser  la  remorque  jusqu'à  la  vergue  au  moyen  du  li%ard^  et 
se  servir  de  ce  dernier  lorsqu'il  devient  nécessaire  de  faire  plonger  la 
torpille. 

c  6""  Ne  jamais  retirer  le  verrou  de  sûreté  que  quand  la  torpille  est 
au  large  du  navire^. 

c  7*  Couper  toujours  la  remorque  assez  à  temps  pour  que  la  tor- 
pille ne  puisse  arriver  en  contact  avec  un  navire  ami^. 

«  S*"  Ne  jamais  essayer  de  ramener  à  bord  une  torpille  chargée 
dont  le  verrou  de  sûreté  a  été  enlevé. 

Torpille  Harvey  (d'exercice). 

€  l^  S^assurer  toujours  que  le  nœud  pourra  monter  jusqu'au  petit 
anneau. 

c  2*  S'assurer  aussi  quand  on  met  la  torpille  à  la  mer  que  les  bouées 
peuvent  la  faire  flotter. 

c  3«  Ne  jamais  avoir  la  corde  de  la  bouée  assez  longue  pour  que 
la  torpille  puisse  venir  frapper  le  fond.  » 

Expériences  de  torpilles  à  Newport.  —  VArmy  and  Noffy 
Journal  du  5  septembre  dernier  a  publié  sur  ces  expériences  un  ar- 
ticle auquel  nous  empruntons  les  renseignements  ci-après  : 

t  Ce  fil  de  cnÎTre  sert  à  maintenir  la  ebevUle  d'inflammation  et  ta  conpe  sur 
les  bords  da  logement  ^piand  le  choc  la  fait  enfoncer. 
•  Sorte  de  snspensoir. 
^  Parée  qu'elle  est  antomaticpie. 
«  Même  motif. 
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<  Le  jour  suivant  les  expériences  furent  oonUauées  à  bord  de 
Vlntrepid,  la  commission  restant  à  bord  du  Despatch  ;  on  se  propo- 
sait la  destruction  de  la  goëlette  Vneas^  yieille  carcasse  d*en?iroo 
!iQ  tonneaux. 

c  Vlntrepidy  remorquant  cette  coque,  sortit  de  Boston  à  8^  30, 
Tabandonna  près  du  bateau-feu  et  s*apprôl^  à  coqrir  dessus  ayec  uns 
torpille  Harvey,  dont  Tamorce  électrique  devait»  par  conséquent,  être 
enflammée  à  volonté  ;  le  fil  conducteur  suivait  la  remorque»  mais  sans 
forcer.  La  torpille  lancée,  et  une  quantité  suffisante  de  câble  ^ée, 
Vlnlrepid  s'approcha  de  YUncas  de  façon  à  passer  sur  son  arrière;  il 
en  passa  si  près  que  la  remorque  devint  assez  longue  pour  que  la 
torpille  fût  cachée  derrière  la  joue  de  la  goélette,  de  telle  sorte  que 
rinstant  convenable  pour  faire  feu  ne  put  pas  être  saisi,  et  l*expIosioQ 
un  peu  prématurée  ne  fit  que  peu  de  dommage  au  navire. 

c  L7n/r^p/d  poussant  alors  son  espars  porte-torpille  de  bâbord, 
le  plaça  dans  une  direction  parallèle^  au  ponton  et  réussit  à  placer  sa 
torpille  sous  la  maîtresse  partie.    , 

t  L'explosion  fut  terrible  :  la  goëlette  fut  complètement  détruite»  ne 
laissant  au-dessus  de  Teau  qu'une  partie  de  son  aniëre,  que  vint  alois 
démolir  Tespars  porte-torpille  de  tribord. 

c  Un  petit  morceau  resté  à  la  surface  marquait  seul  la  place  ou  le 
navire  avait  été  brisé. 

c  Ainsi  finirent  les  exercices  de  la  matinée  et  les  deux  bâtiments  re- 
tournèrent au  mouillage.  » 

Les  navires  porte-torpilles  des  États-Unis.  —  Sur  ces  Qavires, 
Ylron  du  19  septembre  dernier  publie  les  observations  suivantes: 

c  Le  gouvernement  des  États-Upis  a  ajouté  à  sa  flotte  de  bateaux- 
torpilles  les  navires  porte-torpilles  fortune  et  Triana,  ^  dont  les  des? 
criptions  et  les  plans  nous  sont  parvenus.  A  part  leur  appareil  spécial 
porte-torpilles,  ces  navires  n'ont  rien  de  particulier.  Dans  le  choix  des 
navires  destinés  à  recevoir  cette  installation,  les  premières  qualitj^ 
sont  d'avoir  une  grande  puissance  giratoire  et  d'être  maniables,  qu»: 
lités  qui  soât  surtout  données  par  le  propulseur  hydraulique  ou  l'hélice 


1  L'aatear  a  sans  doote  voulu  dir^  perp^ndie^tfaire  q|i  tpnt  an  ii\ptn|  opf^p^ 

{htote  4^tradjifL€t(mr.) 
*  Voyez,  pour  la  description  de  ees  nayires,  la,  B^f^  ^'o^ptoibre  ij^,  p.  34^  et 
snivanles. 
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doidde;  en  outre,  d'avoir  une  grande  vitesse.  Eu  égard  à  leur  emploi 
4ans  des  eaux  peu  profondes,  ils  doivent  aussi  avoir  un  faible  tirant 
d*eaa.  Il  n'y  a  cependant  pas  de  raison  pour  ne  pas  ajouter  d*appar 
reils-torpilles  à  l'armemeQt  de  tout  navire  de  guerre  ou  de  commerce. 
La  Fortune  et  la  Triana  étaient,  à  la  vérités  de  simples  bateaux  rer 
morqueurs  d'environ  180  tonnes  avec  125  chevaux,  capables  d'at- 
teindre une  vitesse  de  7  nœuds  avec  un  tirant  d'eau  d'environ  8  pieds. 
Dans  le  cours  de  leur  transformation,  ces  navires  on  été  renforcés  vers 
les  faces,  et  des  cloisons  étanches  placées  en  travers  à  environ  /tO  et 
60  pieds  de  l'étrave;  l'espace  compris  entre  elles  étant  utilisé  comi9e 
soutes  à  charbon,  et  les  pompes  d'épi^sement  à  vapeur  étant  en  com- 
munication avec  le  compartiment  avant. 

c  Le  but  des  porte-torpilles  est  de  projeter  à  une  distance  horizon- 
tale d'environ  20  pieds  et  à  une  profondeur  de  8  à  10  pieds,  ui^Q 
charge  explosive  d'au  moins  120  livres.  Quand  la  charge  est  mise  en 
fett  dans  cette  position,  le  navire  qui  la  porte  n'a  rien  à  craindre,  mais 
l'extrémité  du  boute-hors  auquel  elle  est  attachée  peut  être  brisée.  Pour 
que  le  navire  puisse  avancer  avec  l'espars  en  position,  il  est  nécessaire 
qu'il  soit  poussé  dans  le  sens  de  la  quille,  et  comme  la  résistance  qu'il 
offrirait  à  une  marche  à  grande  vitesse  ou  au  tangage  serait  considé- 
rable, il  vaut  mieux  ne  le  pousser  qu'au  dernier  moment.  On  doit 
aussi  avoir  des  facilités  pour  replacer  la  torpille  qui  a  fait  explosion, 
ou  pour  répéter  cette  explosion,  et  aussi  pour  réparer  les  conséquen- 
ces d'une  mise  en  feu  hors  de  propos  et  pour  attaquer  de  no^vea^z 
finnemis.  De  plus,  pour  protéger  ceux  qui  montant,  ce  ^ày\iç^ 
contre  la  mousqueterie  et  la  mitraille,  et  pour  déguiser  son  çaraçt,èrQ, 
po  a  pensé  qu'il  était  avantageux  que  tput  l'appareil  fût  sou»  l'eau* 
rTeUQft  paraissent  avoir  été  les  considérations  qui  ont  d^^eirminé  la 
<orme  spéciale  du  boute-hors  appliqué  à  U^  Horlunç  et  à  la  Triançk^ 
.  lia  partie  fix.e  de  l'appareil  consiste  en  un  t(U>e  de  fer  or^ux  4'V9 
fl9U  plus  de  10  pouces  de  diamètre  lutérieur»  qui  sa  projeta  à  trjE)VQrf 
l'étrave,  a  envûron  5  pieds  au-dessous  delà,  flottaison  et ^^(U^a^tem^ 
par  des  haubans  fixés  sur  les.  joues^  Uu  opercule  en  V„  ^  fef »  Yjsçapt 
se  placer  verticalement  par  son  propre  poids  eu  travers,  d^  l'of^^fice, 
^  fixé  dans  une  Quverturei  correspondant,  dans  la  part^  ax^ri^^ 
àfx  tubp.  La  chambr^.  da  charge  e3t  du  c6té  intérieur  ^  oe.tvibflà.^ 
jÇQpsj^  en  un  tuyau  de  brooxe  de  10.poucas  d«d^èU'e:^fiaw» 
qui  8'éteni  dans  l'intérieur  du  naviroi  dans  m^i  \\W^  vii^i^sf^,  W^ 
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une  inclinaison  ascendante  de  1  sur  6,  à  une  distance  d'environ  Speds, 
où  une  valve  et  sa  botte  sont  interposées  entre  lui  et  une  auge  ouverte. 
Une  seconde  valve  devrait  être  placée  à  Textrémité  extérieure  de  la 
chambre  de  charge,  près  de  Tétrave,  à  la  jonction  du  tube  de  fer  exté- 
rieur avec  le  tuyau  de  bronze  intérieur,  car  il  n'est  pas  présumable 
qu'un  seul  clapet  puisse  conserver  étanche  la  chambre  de  charge.  Le 
prolongement  intérieur  du  tuyau  de  bronze  qui  forme  la  chambre  de 
charge  est  une  auge,  avec  une  traverse  sur  laquelle  s'appuie  Yespai 
avant  d'être  poussé.  En  dessous  de  cette  traverse,  sont  pratiqués  des 
moques  ou  des  réas,  dans  lesquels  passe  une  cbaloe  sans  fin,  oumieox 
une  corde  métallique,  attachée  à  la  partie  intérieure  de  Tespars  ^ 
manœuvrée  par  un  tambour  mû  par  une  roue  dentée,  d'égal  diamèCie, 
ayant  62  dents  et  engrenant  avec  une  plus  petite,  de  24  dents,  menée 
par  deux  manivelles  manœuvrées  à  la  main.  Le  boute-hors  luinnème 
pèse  environ  une  tonne,  et  consiste  en  un  tube  de  fonte  de  {dus  de 
23  pieds  de  long,  de  10  pouces  de  diamètre  extérieur,  de  8  de  fa- 
mètre  intérieur.  Son  extrémité  extérieure,  à  laquelle  est  attachée  b 
torpille,  est  réduite  à  un  diamètre  de  8  pouces,  sur  une  longueur 
d'environ  1  pied,  et  est  fondue  pleine,  à  Texception  d'un  trou  cenlnd 
de  3/ Il  de  pouce  pour  le  passage  du  fil  conducteur  électrique  iaolé.Li 
charge  explosive,  qu'on  a  dit  être  de  120  livres  de  poudre  (Mammouth), 
est  enfermée  dans  une  botte  de  fonte  de  10  pouces  de  diamètre  et  de 
&  pieds  de  long,  attachée  par  un  cercle  de  fer  à  la  partie  réduite  da 
boute-hors.  On  constate,  quoique  nous  ne  sachions  pas  d'après  qude 
autorité,  que  l'explosion  devra  détruire  le  cercle  d'attache^  mais  Uft- 
sera  intacte  la  partie  solide  de  la  hampe  de  fer.  Une  charge  de  poudre 
de  cette  force  ne  pourrait  détruire  un  navire  de  guerre  bim  constroilt 
que  si  elle  fait  explosion  plus  bas  que  la  cuirasse  et  en  contact  ab0ûta 
avec  les  œuvres  vives  du  navire.  Pour  atteindre  ce  but,  ragresseur 
devra  porter  son  navire  avec  force  contre  son  ennemi,  et,  en  opénBt 
ainsi,  il  est  fort  probable  que  pendant  qu'il  le  détruira»  quelque  partie 
de  son  appareil  sera  tellement  tordue  ou  avariée  par  la  collisifio, 
qu'elle  en  rendra  impossible  un  usage  ultérieur. 

L'appareil  appliqué  à  la  Fortune  et  à  la  Triana  est  cependttit  m 
grand  progrès  sur  celui  que  possédait  le  Spuyten-Duyvily  en  1864.  Ce 
navire  était  un  navire  américain  de  200  tonneaux,  spécialement  con- 
struit pour  le  service  des  torpilles,  mais  qu'on  n'eut  pas  occtfioo 
d'employer  pendant  la  guerre  civile.  Le  boute-bors  était  projeté  à 
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travers  un  joint  universel  pratiqué  dans  une  ouverture  étanche  dans 
l'étrave,  et  était  pourvu  d'une  machine  spéciale,  mue  par  la  vapeur, 
permettant  de  le  saillir,  de  le  rentrer,  de  lui  donner  des  mouvements 
verticaux  et  horizontaux,  et  de  détacher  la  torpille  de  son  extrémité 
avant  de  la  faire  éclater.  La  mise  en  feu  était  efTectuée  après  que  la 
torpille,  durée  de  flottabilité,  avait  été  abandonnée,  en  halant  sur  une 
ligne  qui  arrachait  une  goupille  bien  graissée  et  rendait  libre  une  balle 
sphérique  de  fer  qui  tombait  de  la  partie  supérieure  de  la  torpille  sur 
une  capsule  à  percussion  placée  en  bas.  Une  telle  installation  était 
beaucoup  trop  compliqnée,  et  le  mécanisme  destiné  à  donner  le  mouve- 
ment latéral  à  la  hampe,  évidemment  inutile,  pouvait  être  remplacé 
par  l'usage  du  gouvernail,  tandis  qu'il  est  très  à  craindre  que  la 
hampe  ne  vienne  en  travers  sur  Tétrave  avec  grande  vitesse,  s'y  brise 
et  provoque  l'explosion  sous  le  propre  flanc  du  navire  attaquant.  La 
réparation  de  la  torpille  d*avec  la  hampe,  avant  l'explosion,  présente 
le  danger,  pour  le  navire  attaquant,  d'avancer  en  dedans  de  la  sphère 
d'action  destructive  lorsque  Texplosion  a  lieu,  désastre  que  l'acte  d'ar- 
racher la  goupille  d'inflammation,  et  par  conséquent  de  tirer  la  torpille 
vers  le  navire,  est  capable  d'amener.  Quoiqu'un  certain  nombre  de 
monitors  ras  sur  l'eau  aient,  à  ce  moment,  été  aménagés  par  le  gou- 
vernement américain  pour  le  service  des  torpilles,  dans  aucun  d'eux 
on  ne  copia  l'installation  compliquée,  inutile  et  dangereuse  du  Spuyten' 
DuyiHl. 

€  Le  capitaine  H.-H.  Dotty,  de  Virginie,  s'efforça  d'arriver  au  même 
résultat  par  un  appareil  bien  plus  simple,  breveté  dans  ce  pays.  Une 
chambre  de  charge,  comprise  entre  une  valve  et  un  couvercle  de 
cylindre,  est  fixée  à  une  ouverture  dans  l'étrave,  à  9  ou  10  pieds  en 
dessous  de  la  flottaison,  si  c'est  possible.  Le  couvercle  de  cylindre  est 
mobile,  et  à  travers  un  presse-étoupes  percé  dans  son  centre,  passe 
lé  boate-hors,  tuyau  de  fonte,  d'environ  3  pouces  de  diamètre,  auqnel 
OB  attache  la  charge  qui  est  de  100  livres  defulmi-coton.  La  charge  est 
alors  placée  dans  la  chambre  de  charge,  et  le  fond  du  cylindre  mis  en 
place.  Quand  on  approche  de  l'adversaire,  la  valve  est  levée,  le  tuyau 
dé  fonte  de  boute-hors  saillit  horizontalement  et  à  la  main,  tvee  sa 
charge,  à  une  distance  de  20  pieds.  L'explosion  se  produit,  soîl' au 
contact  par  une  capsule  à  percussion,  soit  par  une  fusée  électrique 
dont  les  fils  conducteurs  passent  dans  le  tuyau  de  fonte.  Si  l'exploBien 
détruit  l'extrémité  extérieure  de  la  hampe,  elle  est  enlevée  et  rem- 
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placée  par  ua  nouveau  tuyau  de  fer.  Les  moyens  de  se  débamiser 
dea  débris  de  la  hampe  brisée  demandeat.  plus  d'attentioa  que  le 
capitaine  Dotty  ne  leur  en  a  donné,  et  il  eat  probable  que  les  moine- 
ments  de  tangage  du  navire  à  la  mer,  exigeraient  plus  de  force  sur 
toutes  les  parties  de  l'appareil. 

Le  gouvernement  des  Etats-Unis  avait  installé  un  espars  poit»- 
torpilles  sur  le  sloop  de  guerre,  à  aubes,  le  Miami,  avant  l'action 
de  l'escadre  dans  rAlbemarle^Sound,  en  i%6liy  et  on  avait  ondoooé 
au  commandant,  dans  la  chaleur  de  la  bataille,  d'enflammer  la  toipiOe 
sous  le  flanc  du  bélier  cuirassé  YAlbemarley  mais  il  ne  put  y  panreoir. 
La  raison  qu*il  donna  de  cet  insuccès,  fut  que  le  Miami  étant  peu  n- 
niable,  il  ne  put  donner  de  Tavant  contre  l'ennemi.  Le  Naval  tdme 
d'avril,  parlant  de  cette  circonstance,  exprime  ropinion  que  rinsuools 
provient  probablement  de  ce  qu'on  supposait  qu'il  y  avait  nécmié 
absolue  de  mettre  la  charge  au  contact  de  VAlbemarle.  Une  telld né- 
cessité ne  pouvait  résulter  que  de  deux  causes,  aoit  de  la  pelileae 
d'une  charge  trop  réduite,  ce  qui  diminuait  la  sphère  d'action,  aoit  k 
particularité  d*un  inflammateur  automatique  qui  rendait  absohinMit 
nécessaire  un  choc  contre  VAlbemarle.  Maintenant,  si  la  hamptèi 
Miami  avait  éié  armée  d*une  torpille  de  100  livres  de  fulmi-coton,  ce 
qui  équivaut  à  /lOO  livres  de  poudre,  sa  torpille  aurait  été  effictoià 
une  immersion  de  1 0  pieds  et  à  une  distance  horizontale  de  10  piels 
au  plus,  et,  si  elle  avait  été  pourvu  d'un  inflammateur  à  volonté,  lin- 
flammation  aurait  pu  être  effectuée  à  cette  distance  sans  qoe  le  con- 
tact fut  nécessaire.  De  la  sorte,  le  Miami  n'eût  point  perdu  son  teap 
en  vains  efforts  pour  aborder  par  l'avant  son  antagoniste,  maisrainit 
rangé  à  contre-bord  en  mettant  sa  hampe  sous  la  Joue  intérieuie  de 
son  adversaire,  à  la  distancq  requise;  il  eàtpu  détruire  VAlbemmIi 
sans  risque  pour  lui-môme,  pendant,  qu'il  y  était  cramponnée 

<  L'espars  porte  torpilles  du  Miami,  comme  la  plupart,  de  œuxii- 
stallés  en  nombre  considérable  sQr  les  nevireSi  confédérés,  était  pnfii 
intérieurement  de  l'avant,  et  l'extrémité  intérieure  étant  maiolBMi» 
Keitrén)ité  extérieure  pouvait  être  étevée.hons  de  l'eau  par  oqe  biha- 
€1^9  }ii9qu*au  moment  de  s'en  senriur,  moment  auquel  il  poiimitêlR 
.  ibM^j^.l'anglie  requis.  Divers  moyeti^  ont  été  ima^nés  pour  projattr 
d()i  t$)lia  Qspara  porte-torpilles  bars  de  L'élraire  ou  4es  jouesi  des.  ni«ni 
k  v^petm»  dqs  arrangements  étanl  faits  pour  replacer  capideBient 
If^apars  bgM  Qt  renouvelles  l'exploaÎQn  si  la  destrudîonaerésuttaitpii 
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de  la  première  charge.  On  a  pensé  que  des  espars  armés  de  charges 
explosibles  suffisaient  pour  empêcher  les  béliers  d'oser  s'approcher 
dHm  navire  stoppé  ou  paralysé  par  une  avarie  de  machine. 

€  11  est  à  remarquer  que,  quoique  le  premier  projet  d'espars  porte- 
toipilles  armés  de  charges  explosives  pour  détruire  les  ennemis,  dont 
nous  ayons  connaissance,  ait  été  présenté  à  l'amirauté  anglaise,  au- 
cune mesure  n'a  cependant  été  prise  par  notre  marine  pour  appliquer 
cet  appareil  aux  navires  anglais,  Nous  croyons  que  c'est  vers  1860 
que  M.  Hanson,  de  Bristol,  envoya  à  Whitehall  une  grossière  esquisse 
d'-un  pareil  projet.  Cependant,  non-seulement  le  mode  de  projection 
proposé  était  excessivement  imparfait,  mais  l'efficacité  de  cet  usage 
offensif  de  la  torpille  n'avait  pas  encore  été  démontré  avec  succès  de 
rautre  c6té  de  l'Atlantique,  comme  elle  le  fut  quelques  années  plus 
lard  par  la  destruction  de  plusieurs  navires  et  les  avaries  infligées  à 
d'autres.  Aussi,  ne  sommes^nous  point  surpris  que  la  proposition  de 
H.  Hanson  ait  peu  attiré  l'attention.  La  guerre  civile  d'Amérique,  et 
rattention  donnée  dans  la  suite  à  cet  emploi  de  la  torpille  par  la 
marine  des  États-Unis,  place  maintenant  la  question  dans  une  position 
bien  différente,  et  demande  pour  elle  une  recherche  patiente,  expéri- 
mentale et  l'aide  de  nos  autorités  navales.  Le  commander  W.-B.-Mc. 
Hardy  dit,  dans  le  dernier  numéro  du  Journal  ofthi  Juniorna" 
val  professional    association ,  sur   la  mise  en  feu   des   torpilles  : 
«  Aussi  loin  que  nous  pouvons  en  juger  par  notre  observation  per-*- 
€  sonnelle ,    toute    connaissance  sur    ce  sujet   est  soigneusement 
c  cachée  à  la  majorité  des  marins,  et  les  quelques  privilégiés  qui  y 
o  dont  initiés  ne  paraissent,  soit  expérimentalement,  soit  autrement. 
€  tourner  cette  connaissance  d'une  façon  pratique  vers  aucun  projet 
«  usuel.  »  Ce  sont  des  armes  offensives  c  avec  lesquelles,  quoique 
<  des  années  se  soient  écoulées  depuis  leur  introduction,  aucun  ofQ- 
c  der  n'est  encore  familier.  > 

c  La  Revisla  marittima  italienne  constate  bien  que  «  le  petit  bateau- 
«  torpille  d'Harvey,  léger  et  sans,  armure,  peut  être  d'un  bon  usage 
c  pour  une  surprise  nocturne  qui  pourrait  être  mieux  effectuée  par 
c  uAe  chaloupe  à  vapeur  ou  un  canot  à  rames,  mais  qu'il  serait  pru- 
c  étùty  pour  lui,  dans  l'Océan  et  en  plein  jour,  de  se  tenir  à  distance 
c  de  la  Devoêtation.  Un  navire  comme  la  Dévastation  n'a  besoin  que 
«  de  très-peu  d'additions  simples  à  sa  proue  sous  l'eau  pour  devenir 
€  le  ineiileur  type  de  bateau  porte-torpilles.  Les  torpilles  remorquéies 
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«  d'Harvey  et  l'usage  d'espars  pour  torpilles  portatives  —  puissant 
€  moyen  d'attaque  trop  peu  apprécié  de  ce  côté  de  TAtlautique  — 
a  peuvent  être  employées  tout  aussi  bien  par  la  Devaslation  que  par 
a  son  diminutif  et  léger,  mais  non  cuirassé  adversaire.  » 

«  L'usage  des  espars  porte-torpilles  doit  cependant  être  limité  aux 
eaux  tranquilles,  quand  le  navire  attaqué  ne  peut  avancer  qu'à  petite 
vitesse,  ou  est  stoppé.  Comme  armes  de  guerre  à  grande  vitesse,  dans 
des  eaux  agitées  et  en  général  dans  les  circonstances  de  mer,  ils  sont 
inférieurs  à  la  torpille  remorquée  divergeante  d'Harvey.  Le  gouver- 
nement des  États-Unis,  pleinement  convaincu  de  cela,  a  en  consé- 
quence muDi  sa  marine  de  torpilles  remorquées  d'Harvey;  mais, 
comme  la  torpille  remorquée  exige,  pour  être  employée  avec  succès, 
une  vitesse  d'au  moins  6  nœuds,  elle  n'est  pas  si  bien  calculée  pour 
être  employée  la  nuit,  et  les  eaux  étroites  demandent  un  mouvement 
lent  et  du  silence.  Chaque  arme  de  guerre  a  sa  sphère  spéciale  propre, 
et  le  gouvernement  des  États-Unis  considère  sa  flotte  comme  impar- 
faitement armée,  à  moins  qu'elle  ne  soit  munie  des  deux  classes  de 
torpilles.  Toutefois,  il  est  remarquable  qu'ils  n'aient  pas  jugé  la  tor- 
pille poisson,  de  Whitehead,  digne  d'essai.  La  recherche  soigneuse  et 
expérimentale  apportée  à  cette  branche  de  la  guerre  navale  par  le 
gouvernement  des  États-Unis  ,est  d'autant  plus  remarquable,  que 
depuis  la  conclusion  de  la  paix,  la  marine  a  souffert  des  réductions 
équivalant  presque  à  une  suppression  totale.  » 

Les  torpilles  dans  la  guerre  du  Paraguay.  —  Nous  emprun- 
tons au  Broad  Arron  les  appréciations  suivantes  sur  le  rôle  qu'ont 
joué  les  torpilles  dans  la  dernière  guerre  au  Paraguay  : 

Nous  apprenons,  par  les  journaux  de  New-York,  que  les  ofBdersde 
la  marine  impériale  du  Brésil  nient  énergiquement  l'exactitude  des 
renseignements  donnés  sur  l'influence  des  torpilles  dans  la  guerre  du 
Paraguay,  par  M.Treunfeldt,  dans  une  copférence  faite  à  la  société  des 
ingénieurs  du  télégraphe,  et  reproduite  dans  le  Broad  Arrow  à  la  date 
du  11  avril.  Un  officier  brésilien  écrit  que  la  prolongation  de  la  guerre, 
durant  quatre  années,  fut  due  à  différentes  causes,  surtout  à  la  diffi- 
culté des  communications  dans  une  contrée  marécageuse;  mais  qœ 
c'est  une  erreur  de  croire  que  les  opérations  d'une  portion  quelconque 
des  forces  de  terre  fut  paralysée  par  les  torpilles  disposées  sons 
la  direction  de  M.  Treunfeldt.  Beaucoup  de  ces  torpilles,  munies  d'^* 
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pareils  mécaniques  automoteurs,  étaient  mal  construites  ;  treize  d'entre 
elles,  prises  par  la  flotte  brésilienne,  avaient  leur  poudre  mouillée  ;  qua- 
torze autres  ont  éclaté  au  milieu  des  troupes  qui  en  faisaient  usage. 
En  effet,  si  le  système  qui  consiste  à  laisser  les  torpilles  flotter  au  gré 
du  courant  et  à  les  faire  éclater  au  moment  convenable  au  moyen 
d*un  cordon  dont  le  bout  est  tenu  dans  un  canot  caché  le  long  de  la 
rive,  parait  assez  sûr  en  théorie,  il  n'en  est  pas  de  même  en  pratique; 
et  il  n'est  pas  arrivé  une  seule  fois,  afûrme  l'officier  brésilien,  que  ces 
dispositions  aient  arrêté  les  mouvements  des  escadres  contre  lesquelles 
elles  avaient  été  prises.  Traduit  par  H.  de  Bizemont, 

Lieutenant  de  vaisseau. 

La  marine  militaire  de  TEspagne  en  1874.  —  Le  corps  géné- 
rale de  la  marine  espagnole  comprend  1  amiral,  1  vice-amiral, 
20  contre-amiraux,  5&  capitaines  de  vaisseau  de  première  et  de  se- 
conde classe,  7/t  capitaines  de  frégate,  124  lieutenants  de  vaisseau 
de  première  classe,  170  de  seconde  classe,  308  enseignes  et  31  gardes 
marines.  Il  y  a  un  certain  nombre  d'officiers  en  disponibilité. 

La  somme  consacrée  spécialement  pour  les  frais  pei*sonne1s  de  ce 
corps  est  de  4,376,194  francs;  dans  cette  somme  sont  comprises  les 
dépenses  pour  l'infanterie  de  marine,  les  services  administratifs;  sani- 
taire, des  arsenaux,  etc. 

Le  corps  de  réserve  se  compose  de  6  vice-amiraux,  3  contre -ami- 
raux, etc.  Il  est  porté  au  budget  pour  le  chiffre  de  940,791  francs. 

La  flotte  espagnole  en  service  actif  pour  l'exercice  prochain  se  com- 
posera de  3  frégates  blindées,  6  bâtiments  à  hélice,  7  goélettes,  10 
vapeurs  à  aubes  et  3  transports.  On  destine  en  outre  la  frégate  Asturias 
à  servir  d'école  navale  flottante;  la  corvette  à  voiles  Ferrolana  rece- 
vra les  apprentis  marins. 

Les  dépenses  affectées  à  tous  ces  bâtiments,  y  compris  les  garde- 
côtes,  s'élèvent  à  10,706,010  francs.  Sur  cette  somme6, 019,010  francs 
sont  spécialement  affectés  au  personnel,  et  le  reste  au  matériel.  Il  faut 
ajouter  que  plusieurs  bâtiments  ne  seront  que  six  mois  en  armement. 

Le  budget  de  la  division  navale  dans  l'Amérique  du  Sud  s'élève  à 
660,520  francs.  Cette  division  comprend  la  corvette  à  hélice  Narvae% 
et  la  goélette  Circé. 

La  marine  militaire  de  la  Suède  et  son  budget.—  D'après  VAl-- 
manach  de  Gothay  la  situation  de  cette  marine  était  celle-ci»  au 
i*'  août  1867: 
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17  vapeurs  :  1  vaisseau  de  ligne  de  70  canons,  1  frégate  à  hélice  de 
22  canons,  2  corvettes  de  Ht  candhs,  3  inonitors  de  6  canons,  10  cha- 
loupes de  20  canons. 

Bâtiments  à  voiles  (tous  anciens)  :  5  vaisseaux  de  ligne,  2  frégates, 
5  corvettes,  5  bricks  et  schooners,  et  14  transports. 

Flottille  à  rames  des  côtes  :  48  chaloupes-canonnières,  6  canots  à 
obiisiers,  tous  de  2  canons,  et  90  yoles-canonnières  d'un  seul  canon. 

Navires  en  construction  :  1  corvette  à  hélice  de  400  chevanx, 
1  monitor,  1  chaloupe  canonnière  cuirassée. 

Le  personnel  de  la  flotte  se  composait  :  des  équipages  (7»  851  hommes 
et  236  officiers)  ;  du  corps  des  constructeurs  (515  hommes  et  12  offi- 
ciers); du  corps  des  mécaniciens  (77  hommes  et  7  officiers)  ;  du  régi- 
ment de  la  marine  (834  hommes  et  36  officiers)  ;  de  la  réserve  (envi- 
ron 25,000  hommes).  Total  34,568  hommes. 

Le  budget  de  la  Suède  s* élevait  à  5,555,964  francs. 

En  1873: 

32  vapeurs  :  1  vaisseau  de  ligne  de  66  canons,  1  frégate  de  22  ca- 
nons, 3  corvettes  de  14  canons,  4  monitors  de  8  canons,  10  petits 
monitors  de  10  canons,  10  chaloupes-canonnières  de  17  canons, 
1  transport  de  1  canon,  2  avisos  de  5  canons. 

8  navires  à  voiles  :  1  frégate  de  36  canons,  5  corvettes  de102  ca- 
nons, 1  brick  de  10  canons,  I  schooner  de  8  canons. 

Flottille  à  rames  :  4  canots  à  obusiers  de  5  canons,  44  chaloupes- 
canonnières  de  98  canons,  40  yoles-canonnières  de  49  canons.  Plus 
1  transport  et  3  bricks  de  mousses. 

Le  personnel  se  composait  :  1"*  des  équipages  (7,851  hommes  et 
202  officiers);  2""  du  corps  des  ingénieurs  (768  hommes  et  12  officiers); 
3®  de  la  réserve  (environ  32,000  hommes). 

Le  budget  était  de  5,874,483  francs.  Jules  Acbert. 

La  marine  militaire  de  la  Norwégfe  et  son  budget.  —  La 
situation  de  cette  marine  était,  d'après  l^Almanach  deGothay  celle^, 
en  1867  : 

'  Flotte  :  2  frégates  à  hélice,  1  frégate  à  voflés,  4  corvettes  à  vapeur, 
1  corvette  à  voiles,  1  brick,  5  remorqueurs  à  vapeur,  1  monitor, 
4  ranonnières  à  vapeur  ;  ensemble  ^23  grosses  pièces  de  canon  eC 
16  petites. 

La  flottille  à  rames  comprenait  :  68  chaloupes-canonnières,  5  ybles^ 
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imbardes,  30  yoles-canonnières,  8  bâtiments  de  carénage;  ensemble 
^1  grosses  pièces  de  canon  et  312  petites. 

Le  personnel  se  composait  de  :  H  officiers,  30  cadets,  1  compagnie 
artilleurs  et  de  marins  (347  hommes)  et  un  corps  d'ouvriers 
46  honmies). 

En  1873: 

20  vapeurs  :  ft  monitors  de  8  canons,  2  frégates  de  78  canons,  1  cor- 
stte  à  pont  couvert  de  1 6  canons,  2  corvettes  à  pont  découvert  de 
)  canons,  1  schooner  de  6  canons,  4  canonnières  de  24  canons,  4 
inonnières  de  4  canons,  2  vapeurs  à  aubes  (remorqueurs)  de 
canons. 

6  navires  à  voiles  :  1  frégate  de  20  canons  et  1  vaisseau-école  de 

canons. 

Flottille  à  rames  :  64  chaloupes-canonnières  de  84  canons,  5  yoles- 
>mbardes  de  15  canons,  30  yoles-canonnières  de  60  canons.  Plus  2 
ivires-Iogements,  2  navires  à  cliarbon,  2  transports,  2  chaloupes 
)yales,  1  bâtiment  en  chef. 

Le  personnel  se  composait  de  103  officiers  et  médecins,  237  sous- 
ffiders  et  matelots  à  engagement  fixe. 

Le  budget  de  cette  marine  est  réuni  à  celui  des  postes  :  il  s*élevait 
)ur  la  période  triennale  1869-1872  à  6,668,133  francs. 

Jules  âubbrt. 

La  marine  militaire  dn  Japon.  —  Nous  empruntons  les  pas- 
iges  suivants  à  une  correspondance  particulière  du  World^  de  New- 
)rk,  en  date  de  Yokohama,  23  août  : 

«  Takashima,  Tun  des  hommes  de  progrès  les  plus éminents  du  Japon, 
présenté  au  ministère  de  la  marine  un  mémoire  remarquable  dans 
quel  il  lui  recommande  les  mesures  propres  à  développer  la  con- 
ruction  navale.  Dans  son  écrit,  Tauteur  établit  un  parallèle  entre  le 
pon  et  TAngleterre  et  attribue  la  prospérité  de  celle-ci  à  sa  position 
sulaire,  ainsi  qu*à  sa  proximité  du  continent  européen  et  à  sa  ma- 
QC  marchande.  11  se  livre  à  de  brillants  présages  sur  les  temps  fort 
'ochains  où  le  Japon  occupera  dans  TOrient  une  situation  analogue 
celle  de  F  Angleterre  en  Occident,  et  deviendra  un  grand  entrepôt 
immercial  et  maritime.  Takashima  propose  au  gouvernement  d'en- 
eprendre  pour  son  compte  Fœuvre  de  la  construction  des  navires  en 

guidant  d*après  les  modèles  les  plus  approuvés  de  l'architecture 
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narale,  et  de  vendre  ses  navires  à  des  prix  équitables  aux  particuliers 
engagés  dans  les  entreprises  commerciales.  Les  forêts  situées  dans  le 
Nord  de  l'empire,  dit-il,  sont  couvertes  d*arbres  admirablement  propres 
à  la  construction  navale,  et  les  routes  sont  excellentes  pour  le  trans- 
port des  bois  aux  différents  endroits  qu'il  propose  pour  établir  les 
chantiers  de  construction. 

c  Rien  n'est  encore  décidé  ;  mais  en  attendant,  le  plan  excite  ici,  dit 
le  correspondant,  un  intérêt  considérable,  et  tout  le  monde  reconnaît 
qu'il  est  de  la  plus  haute  importance  pour  le  pays. 

L'Arsenal  chinois  de  Kao-Chang-Hiao.  —  Dans  le  rapport  an- 
nuel du  consul  anglais  de  Shanghaï,  se  trouve  la  description  de  J'ar- 
senal  chinois  de  Kao-Cang-Miao,  situé  à  quelques  milles  en  amont  de 
Shanghaï  ^.  Cet  important  établissement  occupe  déjà,  outre  un  grand 
nombre  d'ouvriers  étrangers,  1,300  indigènes;  si  on  tient  compte  de 
ce  qull  n'est  achevé  que  depuis  cinq  ans,  ce  grand  développement  est 
bien  digne  de  remarque.  Le  colonel  Medhurst  et  l'amiral  Shadwell,  en 
y  faisant  une  visite,  constatèrent  que  l'on  fabriquait  journellement 
vingt  fusils  Remington  et  carabines.  On  y  obtenait  également  dans  les 
diverses  professions,  des  boulets  et  obus  pour  canons  lisses  et  rayés, 
des  affûts  en  fer,  des  pompes  Downton  et  d'autres  objets  de  constrnc- 
tion  compliquée.  Devant  l'arsenal,  était  mouillée  une  frégate  à  vapeur 
de  26  canons,  jaugeant  de  2  à  3,000  tonneaux,  et  d'une  force  de  ma- 
chine de  /iOO  chevaux.  Le  directeur  de  l'arsenal  a  assuré  que  ce  na- 
vire avec  tous  ses  accessoires  intérieurs  et  extérieurs ,  à  l'exception 
des  arbres  et  des  manivelles,  était  l'ouvrage  de  son  étabUssement. 
L*amiral  Shadwell  déclara  cette  frégate,  malgré  quelques  imperfec- 
tions dans  son  gréemeot,  une  œuvre  d'architecture  navale  très-digne 
d'attention.  On  avait  déjà  construit  auparavant  quatre  vapeurs  destinés 
au  transport  sur  la  côte  et  le  fleuve  Yangtze,  et  une  frégate,  sœur  de 
celle  dont  on  vient  de  parler,  était  en  chantier. 

Traduit  des  Mittheil.  ans  dem  Geb.  des  Seewesens^  par  R.  Geol 

Lieatf-nant  de  yaisiea. 

Tableau  général  des  mouvements  du  cabotage  pendant  Fat- 
née  1872.  ^  En  tête  de  ce  tableau,  que  la  direction  générale  des 
douanes  et  des  contributions  indirectes  vient  de  publier,  nous  troufoos 

1  Cet  arsenal  ne  peut  être  que  celui  de  Kiangnian,  dont  la  Revue  a  donné  U 
description  dans  sou  numéro  de  février  1813. 
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un  Résumé  analytique,  d'où  il  résulte  que  le  poids  total  des  mar- 
Cbandises  de  toute  nature  transportées  par  cabotage,  en  1872,  a  été 
de  2,073,7/|3  tonnes.  Ce  ciiUIre  comprend  à  la  fois  le  grand  cabotage, 
o'est-à-dire  les  expéditions  de  l'Océan  à  la  Méditerranée  et  réciproque- 
ment, et  le  petitcabolage, c'est-à-dire  les  expéditions  entre  les  ports  de 
bméme  mer.  Le  chiffre  correspondant  de  1871  était  de  2,li  1,278  ton- 
nes, et  la  moyenne  des  cinq  années  antérieures  de  2,010, 822- tonnes, 
Les  résultats  de  1872  sont  donc  inférieurs  de  37,535  tonnes  è  ceux 
de  1871  et  supérieurs  de  63,921  tonnes  à  la  moyenne  quinquennale. 

La  part  du  grand  cabotage  dans  les  quanLités  transponées  en  1872 
a  été  de  7^,965  tonnes;  celle  du  petit  cabotage  de  1,998,773  tonnes. 

D'après  les  ports  d'expédition,  ces  quantités  se  répartissent  couuoq 
suit  entre  l'Océan  et  la  Méditerranée. 
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On  indique,  ci-après,  les  principaux  ports  d'expédition  et  de  desti- 
nation, d'abord  pour  le  grand  cabotage  et  le  pelit  cabotage  réunis,  et 
ensuite,  séparément,  pour  chaque  nature  de  transport. 
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POKTS  DI  LA  MiDITim&AIlà. 


Quantités  expédiées 

de 

la  Méditerranée  à  l'Océan. 


Ifoma  des  ports. 


Marseille.... 
Port-de-Bouc 

CeUe 

Arlee. ...... 

Autres  ports. 


Tonnes 
de 
i,000  kilo- 
grammes. 


168,405 
»7,366 
61,0i3 
80.751 

193,402 


Propor- 
tion 
pour  100. 


Quantités  arrlTées 

de 

roeéan  à  la  Méditerranée. 


Noms  des  ports. 


Marseille  . . . . 

Arles 

Cette 

Nice 

Autres  ports 


Tonnes 
de 
l.dOO  kilo- 
grammes. 


119,907 
64,094 
53.343 
94,453 

159,870 


Mouvements  de  la  navigation. 

Il  a  été  expédié  en  1872,  tant  pour  le  grand  que  pour  le  pelit  cabq- 
tage,  61,07/i  navires,  jaugeant  2,878,957  tonneaux  (jauge  officielle). 

En  1871,  le  nombre  des  navires  avait  été  de  58,958  et  le  tonnage 
de  2,996,853;  la  moyenne  des  cinq  années  antérieures  donne  59,573 
navires  et  2,809,30/i  tonneaux. 

L'année  1872  est  ainsi  en  avance  sur  la  période  quinquennale  de 
i«501  navires  et  de  69,653  tonneaux;  et  elle  présente  sur  Tannée  1871 
une  augmentation  de  2,116  navires  et  une  diminution  de  117,896  ton* 
neaux. 

Dans  le  mouvement  général  de  la  navigation,  la  part  du  grand  cabo- 
tage a  été  de  23<i  navires  et  de  63,833  tonneaux;  celle  du  petit  cabo* 
Cage  de  60,840  navires  et  de  2,815,124  tonneaux. 

D'après  les  ports  d'expédition,  ces  chiffres  se  répartissent  comme 
suit  entre  TOcéan  et  la  Méditerranée. 
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94 
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51,734 


Tonnage 
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19,398 
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1.010,759 
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Ports 
de  la  Méditerranée. 


Nombre. 


910 
9,130 

9,340 


Tonnage 
officiel. 


8t,4.« 
916,788 

968,198 


Total. 


Nocobre. 


9S4 

60,840 

61,074 


Tonnagt 
officieL 


63,833' 
S,81i,194 

I  ■  ■ 

9,878.987. 
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Voici,  par  ordre  d'importance,  les  principaux  ports  d'expédîttOD  et 
de  destinalion,  d'abord  pour  le  grand  cabotage  et  le  petit  cabotage 
réunis,  et  ensuite  séparément,  pour  chacune  de  ces  navigations. 

Grand  cabotage  et  pelit  cabotage  réanîs. 
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GompanilsoB  des  quantités  et  dm  tonnage  officiel* 

io  Cabotage. 

Le  tableau  n®  10,  du  Tableau  général  du  cabotage,  présente  les 
mouvements  du  cabotage,  tant  sous  le  rapport  des  quantités  trans- 
portées que  du  tonnage  des  navires  chargés  ou  sur  lest. 

Ces  mouvements  sont  résumés  d*abord  pour  l'ensemble  de  la  France 
et  ensuite  distinctement  pour  chaque  port. 

11  s'agit  à  la  fois  dans  ce  tableau  de  la  navigation  à  voiles  et  de  la 
navigation  à  vapeur.  Pour  les  deux  navigations  réunies,  la  proportion 
des  navires  chargés  est  de  78  p.  0/0,  et  celle  des  navires  sur  lest  de 
22  p.  0/0.  Le  rapport  entre  le  poids  des  cargaisons  et  le  tonnage  offi- 
ciel des  navires  chargés  est  de  720  kilogrammes  par  tonneau  de  jauge 
officiel. 

Un  tableau  spécial  (n^  11),  donne  des  indications  analogues  pour  les 
transports  par  les  navires  à  vapeur.  Pour  cette  navigation  prise  isolé- 
ment, la  proportion  des  navires  chargés  est  de  81  p.  0/0,  et  celle  des 
navires  sur  lest  de  19  p.  0/0.  Le  rapport  entre  le  poids  des  cargaisons 
et  le  tonnage  officiel  des  navires  chargés  est  de  li29  kilogrammes  par 
tonneau  de  jauge  officiel. 

So  Ensemblo  do  mouvement  commercial. 

Un  dernier  tableau  (n^  12)  présente  l'ensemble  des  opérations  mari- 
times :  commerce  extérieur,  cabotage  et  mutations  d'entrepôt.  Dans  le 
chiffre  total  de  U9239,582  tonnes  de  1,000  kilogrammes  auquel  se 
sont  élevés  les  traiisports  par  mer,  entrées  et  sorties  réunies,  le  port 
de  Marseille  est  compris  pour  2,761,748  tonnes,  le  Havre  pour 
1,730,234,  Bordeaux  pour  1,579,676,  Dunkerque  pour  867,757,  Cette 
pour  578,853,  Rouen  pour  557,196,  Dieppe  pour  508,793,  Nantes 
pour  502,903  et  Saint-Nazaire  pour  342,525  tonnes. 

Le  tonnage  légal,  d'après  la  jauge  officielle  des  navires  qui  ont 
transporté  ces  marchandises,  est  de  17,648,825  tonneaux,  soit,  en 
moyenne,  un  tonneau  de  jauge  pour  807  kilogrammes  de  marchan- 
dises. 

Havigation  de  rAlgéiie  en  1871.  —  Nous  empruntons  au 
Tableau  du  commerce  de  la  France  avec  ses  colonies  et  les  puissances 
fitmngènsj  que  vient  de  publier  ta  direction  générale  des  douaœa, 
:le8  renseignements  qui  suivent  : 

Les  navires  chargés  ^pédiés  de  l'Algérie  {i  l'étranger,  et  vice  ver9â 
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ont  effectué  &,A00  voyages  en  1871  :  c'est  221  voyages  de  plasque 
Tannée  précédente.  Le  tonnage  total  de  ces  navires  a  été  de  i50,8i3 
tonneaux  au  lieu  de  520,132  tonneaux  en  1870  :  diminution,  69,289 
tonneaux. 

En  réunissant  à  ce  mouvement  celui  des  transports  entre  la  métro- 
pole et  l'Algérie,  on  constate  les  résultats  suivants  : 

1871 6.447  voyages    1.222.873  toDDeaai. 

1870 6.109        —         1.152.734        — 

Le  pavillon  français  figure  dans  ce  mouvement  général  poor 
l!i  p.  0/0,  quant  au  tonnage,  mais  dans  la  navigation  entre  TAlgérie 
et  rétranger,  le  pavillon  français  n*entre  que  pour  32,3  p.  0/0. 

Parmi  les  puissances  étrangères  dont  les  bâtiments  ont  fait  des 
opérations  de  commerce  dans  les  ports  de  TAlgérie  en  1871,  TAngle- 
erre  occupe  le  premier  rang  avec  1/|3,728  tonneaux;  les  États  baita- 
resques  le  deuxième,  avec  112,273  tonneaux;  l'Espagne,  le  troisième, 
avec  69,990  tonneaux;  Tltalie,  le  quatrième,  avec  32,599  tonneaux. 
Il  s'agit  ici,  bien  entendu,  de  la  navigation  par  navires  chargés  et  des 
entrées  et  des  sorties  réunies. 

L'effectif  de  la  marine  marchande  dans  les  ports  de  TAlgérie,  au 
31  décembre  1871,  est  de  159  navires,  jaugeant  ensemble  7,583  ion- 
neaux. 

D'après  le  Tableau  général  des  mouvements  du  cabotage  en  1871, 
le  mouvement  général  des  marchandises  et  produits  de  toute  nature, 
expédiés  d'un  port  à  l'autre  de  l'Algérie,  en  1871,  a  atteint  67,220 
tonnes  de  1,000  kilogranmies,  chiffre  à  peu  près  égal  à  celui  de  1870, 
et  à  la  moyenne  de  la  période  quinquennale. 

Les  ports  d'expédition  se  présentent  dans  Tordre  suivant  :  Alger 
(20,286  tonnes);  Bone  (9,577  tonnes);  Stora  (6,272  tonnes);  Nemours 
(5,2&2  tonnes);  Oran  (3,896  tonnes);  Bougie  (3,851  tonnes);  Dellys 
(3,798  tonnes);  Gigelly  (3,456  tonnes).  La  part  de  ces  huit  ports  réu- 
nis s'élève  à  83  centièmes.  Le  surplus,  soit  17  centièmes,  appartient  à 
Tenez,  Arzew,  Mostaganem,  Cherchell,  Collo,  la  Galle  et  aux  ports 
non  occupés. 

Alg^r,  comme  port  de  destination,  occupe  le  premier  rang  avec 
2&,880  tonnes  (37  centièmes);  viennent  ensuite  Dellys,  avec  9,572 
tonnes  (U  centièmes);  Oran  9,086  tonnes  ^13  centièmes  1/2);  Bou- 
gie, avec  4,508  tonnes  (6  centièmes  1/2),  et  les  antres  ports  avec  un 
chiffre  total  de  19,17&  tonnes  (29  centièmes). 
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Les  navires  affectés  au  transport  par  cabotage  entre  les  ports  de 
TAlgérie  ont  effectué  2,578  voyages  en  1871 ,  et  le  tonnage  a  été  de 
599,188  tonneaux  :  c'est  137  navires  et  60,60/i  tonneaux  de  moins 
qu'en  1870  «. 

Alger  figure,  à  la  sortie,  pour  765  navires  et  252,425  tonneaux,  et, 
à  rentrée,  pour  &01  navires  et  63,&93  tonneaux;  Stora,  pour  &31  na- 
vires et  129,108  tonneaux  à  la  sortie,  3&2  navires  et  90,992  tonneaux 
à  rentrée.  La  part  de  Bone  est,  à  la  sortie,  de  338  navires,  jaugeant 
103,826  tonneaux,  et,  à  l'entrée,  de  324  navires,  jaugeant  100,708  ton- 
neaux; celle  d'Oran  est,  à  la  sortie,  de  268  navires,  et  74,385 
tonneaux,  et,  à  l'entrée,  de  175  navires,  jaugeant  21,378  tonneaux; 
GoUo  compte,  d'une  part,  136  navires  et  2,i30  tonneaux;  d'autre 
part,  23!i  navires  et  56,263  tonneaux;  la  Galle,  92  navires  et  2,753 
tonneaux  à  la  sortie,  114  navires  et  16,068  tonneaux  à  l'entrée  ;  Bou- 
gie, 83  voiles  et  12,055  tonneaux  à  la  sortie,  212  voiles  et  65,263  ton- 
neaux à  l'entrée;  Gigelly,  82  navires  et  3,^82  tonneaux  à  la  sortie, 
•  109  navires  et  32,376  tonneaux  à  l'entrée. 

En  réunissant  l'entrée  à  la  sortie  pour  chacun  des  ports  de  l'Al- 
gérie, on  obtient  les  résultats  d-après  indiqués  : 

VoyagM.  TottMftnx. 

Alger 1,166  315,918 

Stora  (Philjppevillo) 773  220,100 

Bone 662  204 ,  034 

Oran 443  95, 763 

Bougie 295  77,318 

CoUo 370  58,693 

Dellys 257  47,911 

Moslaganem ...   149  89,907 

Gigelly 191  35,858 

Arsew 197  29,852 

Tenez 143  22,099 

Cherchell 142  21,606 

La  Galle 206  18,821 

Nemours 431  9,441 

Mcrs-el-Kébir 14  678 

Ports  non  occupés 17  477 

Tolal.. 5,166        1,198.376 

t  Dtns  ces  chiffres  sont  compris  1,015  roytges  et  S09.0S6  tonneanz,  revenant 
anx  paquebots  à  vapeor  des  Messi^eries  nationales,  lesoaelles  font  le  service  de 
courriers  sur  le  littoral  algérien,  et  prennent  psrt  en  même  temps,  au  transport 
^' des  marchandises. 
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Notes  sur  le  Gabon.  -*  Au  Nord  du  Congo  et  à  cheval  sur  l'écpia- 
teur,  s'étend  un  territoire,  faisant  partie  de  nos  possessions  de  FAfriqQe 
occidentale  et  empruntant  à  un  cours  d*eau  qui  l'arrose,  le  nom  de 
Gabon . 

G*est  ce  pays,  patrie  de  l'ivoire  pour  le  commerçant,  refuge  du 
gorille  pour  le  naturaliste,  que  nous  nous  proposons,  tout  d'abord  (k 
décrire  en  peu  de  mots . 

Lorsque,  venant  du  Nord,  on  a  reconnu  i'Ue  Corisco,  doublé  la 
pointe  Santa-Clara  et  donné  dans  la  passe,  en  évitant  les  bancs  da 
Papillon,  de  la  Mouche  et  du  Caraïbe,  on  mouille  dans  une  baie  large, 
profonde,  hardiment  découpée  et  qui  n'est  autre  chose  que  l'estuaire 
du  Gabon. 

Ce  qui,  dès  l'arrivée,  frappe  le  regard,  c'est  une  végétation  vivace, 
ardente  et,  pour  ainsi  dire  échevelée.  Les  palmiers,  les  bananiers,  les 
fromagers,  les  manguiers,  les  bambous  enchevêtrés  les  uns  dans  les 
autres,  heurtent  leurs  feuillages  dans  une  confusion  qui  n'est  pas 
sans  grâce  et,  pendant  que  les  lianes  qui  couvrent  leurs  troncs  oon- 
plètent  ce  chaos  de  verdure,  des  buissons  auK  bras  épineux  plongent 
leurs  racines  jusque:dan8  l'eau  du  rivage.  Une  flore  puissante,  tapis- 
sant le  fourré  qu'elle  embaume,  ou  grimpant  à  la  cime  des  arbres, 
corrige  ce  que  la  forêt  pourrait  avoir  de. monotone*  Çà  et  là,  de  larges 
taches  rouges,  qu'on  prendrait  volontiers  pour  de  gigantesques  étin- 
celles, percent  brutalement  le  paysage,  c'est  le  grand  flamboyant  qui 
jette  autour  de  lui  ses  fleurs  enflammées.  Un  monde  d'oiseaux,  que  le 

•  •  •  •         » 

soleil  habille,  suivant  la  pittoresque  expression  des  nègres,  s*agite 
bruyamment  dans  les  massifs,  picorant  à  l'envi  les  mangues,  les 
bananes  et  les  ananas. 

Puis,  de  toute  cette  verdure  monte  je  ne  sais  quet  parfum  bizarre. 
L'air  vous  arrive  imprégné  de  senteurs  indéfinissables  'et ,  bien  que 
cette  brise  pénétrante  doive  vous  fatiguer  vite,  l'impression*  qu'elle 
cause  â*abord  est  éminemment  agréable. 

En  somme,  tout  ce  premier  plan  ne  laisse  pas  que  d*avQir  une  cer- 
taine grandeur  rustique  et,  quoique  le  fond  de  la  baie  soit  un  peu  plat 
comme  perspective,  quoique  les  collines,  qui  limitent  Thorizon  mao» 
quent  de  hardiesse  dans  leurs  contours,  l'œil,  fatigué  des  plages  sa- 
blonneuses de  la  Sénégambie,  ne  s'en  repose  pas  moins  avec  complai- 
'sance  sur  cette  nature  prodigue  et  riante. 

Compris  entre  la  pointe  Clara  et  la  pointe  Pongara,  Pestuaire  éê 
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Gabon  s*étend  dans  le  S.-*E.»  jusqu*à  33  milles,  conservant  une  lar- 
geur moyenne  de  8  milles  et  une  profondeur  de  6  à  12  mètres. 

Ces  chiffres  sont  suffisamment  éloquents  pour  se  passer  de  com- 
mentaires près  d'un  public  marin  ;  aussi,  malgré  certaines  difficultés 
d*atterrissdge,  malgré  les  bancs,  qui  bordent  rentrée,  malgré  le  cou- 
rant violent  qui  s*établit  au  jusant  et  au  flot,  il  faut  reconnaître  que 
la  baie  du  Gabon  est  une  des  plus  belles,  sinon  la  plus  belle  de  la  côte 
occidentale. 

Trois  cours  d'eau  se  jettent  dans  la  baie,  formant  par  leur  réunion 
la  rivièr.e  ou  plutôt  le  fleuve  du  Gabon. 

L'un  de  ces  cours  d*eau,  le  Cohit,  vient  du  Nord  et  tombe,  sur  la 
rive  droite,  à  6  lieues  de  la  pointe  Santa-Clara;  il  est  difficilement 
navigable.  L'île  Coniqnet,  qui  se  trouve  à  son  embouchure  et  montre 
d*assez  loin  son  pic  ombragé,  indique  de  loin  sa  position.  Les  deux 
autres.,  nommés  Como  et  Ramboé,  courent,  le  premier  dans  le  N.-E., 
le  second  dans  le  S.-E.,  et  se  déversent  au  fond  de  la  baie.  Un  navire 
de  faible  tonnage  peut ,  les  remonter  jusqu'à  une  distance  de  50  A 

60  milles.  Le  contour  de  l'estuaire  est  en  outre  parsemé  d'un  grand 
nombre  de  criques  ou  d'arroyaux  vaseux,  qui  s'enfoncent  plus  ou  moins 
dans  l'intérieur,  et  sur  lesquels  circulent  les  pirogues  des  naturels.  11 
va  sans  dire  que  les  routes  sont  parfaitement  inconnues  dans  ce  pi^s, 
et  que,  suivant  l'expression  consacrée,  les  communications  par  terre 
se  font  à  travers  la  brousse. 

Maintenant  que,  au  point  de  vue  pittoresque,  nous  avons  esquissé 
à  grands  traits  la  physionomie  générale  du  pays,  peut-être  ne  sera-t-il 
pas  inutile  de  dire  un  mot  des  habitants* 

Produit  d'invasions  successives  et  de  migrations  partielles,  la  popu- 
lation du  Gabon  est  nécessairement  disparate  et  il  nous  faudrait  un 
volume  pour  entrer  dans  le  détail  des  races,  tribus  ou  familles,  qui  Ja 
composent.  Un  ambitieux  de  village,  irréconciliable  et  beau  parleur, 
trouve-t-il  quelques  mécontents  pour  épouser  sa  querelle,  il  va  plantar 
sa  case  sous  le  premier  cocotier  venu,  s*adjuge  tranquillement  le  Utse 
àa  roi,  appelle  ses  nouveaux  siyets  d*un  nom  plus  ou  moins  barbare 

61  voilà  un  empire  de  fait. 

On  comprendra  qu'un  pareil  mode  de  formation,  tout  avantageux 
qu'il  soit  pour  les  Césars  au  petit  pied,  ne  laisse  pas  que  de  jeter  quel- 
que désarroi  dans  l'ethnologie  locale.  Aussi,  sans  nous  lancer  dans  des 
sqbtilités  x)ù  le  lecteur  n'aimerait  guère  à  nous  suivre  et  où,  avpuons-le 
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modestement,  nous  aurions  chance  de  nous  égarer  avec  lui,  nous  di- 
viserons les  habitants  du  Gabon  en  quatre  peuplades  principales  :  les 
Gabonais  ou  Pongoués,  les  Pahouins,  les  Bakalais  et  les  Boulous. 

Les  Gabonais  bordent  Testuaire,  peuplant  les  villages  de  Kringer,  de 
Quaben,  de  Louis,  de  Libreville,  de  Glass,  sur  la  rive  droite,  de 
Georges  et  de  Denis  sur  la  rive  gauche.  Les  Pahouins,  Gabonais  de 
l'avenir,  forment  derrière  eux  un  cercle,  qui  se  rétrécit  tous  les  jours, 
cercle  qui  est  percé,  au  N.-O.  de  la  baie,  par  la  tribu  des  Boulous.  Les 
Bakalais,  enfin,  forcément  nomades,  à  cause  de  leurs  entreprenants 
voisins,  campent,  pour  le  moment,  sur  le  cours  de  l'Ogoway. 

Une  description  complète  des  mœurs  et  des  coutumes  de  cette  po- 
pulation hétérogène,  description  que  nous  essayerons  peut-être  plus 
tard,  sortirait  maintenant  du  cadre  que  nous  nous  sommes  tnoé. 
Nous  nous  contenterons  donc  d'effleurer  rapidement  le  sujet. 

Anciens  maîtres  du  pays,  riches,  quand  le  bois  (Vibène  foamisâait  à 
leurs  besoins,  les  Pongoués  furent  autrefois  un  peuple  viril  et  pois- 
sant. Malheureusement,  la  cause  qui  les  fit  riches,  a  faussé  leor 
intelligence,  en  dépravant  leurs  mœurs,  et  ils  ont  gardé,  de  ce  hon- 
teux trafic,  des  habitudes  de  paresse  et  d'intempérance  qui  les  mènent 
droit  à  leur  perle.  Décimée  par  ce  double  fléau ,  traquée  par  les 
Pahouins,  usée  d'ailleurs  par  la  traite  et  la  syphilis,  la  race  gabo- 
naise s'éteint  chaque  jour  et  l'on  peut  marquer  sa  disparition  dans  un 
avenir  prochain.  C'est  à  peine,  en  comptant  les  esclaves,  si  elle  réunit 
encore  3  ou  4  milles  âmes. 

La  culture  eût  été  pour  elle  une  planche  de  salut  :  elle  a  dédaigné 
cette  ressource.  Vainement  les  missionnaires  chrétiens  lui  ont  montré 
ce  que  pouvait  produire  un  sol  complaisant,  vainement  ils  lui  ont 
prêché  la  régénération  par  le  travail,  les  Pongoués  continuent  pted- 
dément  leur  vie  indolente  et  bestiale.  Rusé,  cauteleux,  voleur  au  be- 
soin, plus  intelligent  que  les  autres  noirs,  dont  il  ne  partage  pas  toutes 
lés  superstitions  grossières,  le  Gabonais  profite  habilement  de  sa  posi- 
tion riveraine.  Durant  le  jour,  il  fait  le  commerce  pour  son  compte  et, 
durant  la  nuit,  la  traite  pour  le  compte  d*autrui.  Au  surplus,  cette 
réserve  lui  manquera  bientôt.  Les  Pahouins  fatigués  d'être  exploités 
par  lui  et,  comme  tous  les  peuples  primitifs,  n'admettant  guère  la  droit 
du  premier  occupant,  les  Pahouins^  disons-nous,  entourent  Testoaire 
et  veulent  arriver,  de  vive  force,  jusqu'à  la  mer  pour  traiter  directe- 
meàt  avec  les  blancs.  La  protection  morale  et  parfois  même  effectife, 
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que  nous  accordons  aux  Pongoués*  les  a  seule  empêchés  de  réussir 
dans  ce  projet,  et  encore  devons-nous  ajouter  que  quelques  parties  de 
la  baie  abandonnées  par  nos  protégés  sont  dès  maintenant  au  pouvoir 
des  Pahouins. 

En  somme,  le  Gabonais  a  tous  les  défauts  d'une  demi-civilisation, 
sans  en  avoir  les  avantages.  Ce  qu'il  a  le  mieux  appris,  dans  ses  rap- 
ports avec  les  blancs,  c'est  à  spéculer  sur  leurs  vices.  Pour  se  pro- 
curer l'argent  nécessaire  à  Valougou  ^  quotidien,  il  reniera  ses  fétiches 
ou  prostituera  sa  famille  avec  un  cynisme  effrayant. 

Au  physique»  le  Gabonais  est  généralement  de  taille  moyenne,  par- 
fois efflanqué,  rarement  vigoureux  comme  charpente.  11  a  le  teint  d'un 
noir  métallique,  les  yeux  grands ,  le  nez  moins  épaté  que  celui  des 
autres  nègres,  les  lèvres  fortes  sans  être  pendantes,  et  sur  tout  le 
visage  une  expression  de  bonhomie  méfiante. 

C'est  un  Auvergnat  doublé  d'un  Normand.  Très-poli,  du  reste,  et  ne 
manquant  jamais  de  vous  jeter  un  m'bolo  de  bienvenue  du  plus  loin 
qu'il  vous  aperçoit. 

Le  costume  national  des  Pongoués,  comme  celui  de  presque  tous  les 
naturels  de  la  côte  d'Afrique,  est  une  sorte  de  mouchoir  désigné  dans 
leur  langue  par  un  terme  énergique,  et  fortement  sanglé  au-dessous 
de  la  ceinture.  Quelques-uns,  pourtant,  sacrifiant  à  la  civilisation,  ont 
fait  un  choix  plus  ou  moins  heureux  de  nos  vêtements,  depuis  l'habit 
jusqu'au  gilet  de  flanelle,  et  l'on  est  exposé  à  rencontrer  dans  les  sen- 
tiers de  Libreville,  de  jeunes  dandys  du  plus  beau  noir. 

Les  femmes,  beaucoup  mieux  proportionnées  que  les  hommes,  sont 
aussi  d'une  nuance  plus  claire.  De  plus  jolis  yeux,  des  dents  splen- 
dides,  un  visage  régulier,  une  poitrine  agréable,  leur  assurent  un  rang 
élevé  parmi  les  filles  de  Chanaan  •  Quant  à  leur  vêtement,  un  pagne  en 
fait  tous  les  frais. 

Ce  qui  caractérise  surtout  la  Gabonaise,  c'est  sa  coiffure  en  général. 
Le  fond  de  l'ouvrage  est  une  grosse  tresse,  perchée  tout  en  haut  de  la 
tête  et  singeant  le  cimier  d'un  casque.  Deux  tresses,  plus  petites  et 
parallèles  à  la  première,  abritent  le  dessous  des  oreilles.  Entre  ces 
trois  tresses,  un  rasoir  complaisant  a  pratiqué  une  calvitie  artifidelle 
qui  les  isole  complètement.  Les  tresses  obtenues,  et  ce  n'est  pas  un 
mince  travail  avec  les  cheveux  des  Gabonaises,  on  pile  dans  un  mortier 
■  >ii 

•  Mauvaise  eaa-de-vic  de  traite. 
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une  feuille  odorante  dont  j*ignore  le  nom  scientifique  et  Ton  en  bourre 
à  foison  les  interstices  du  cimier.  Une  longue  épingle  d'ivoire,  letoniêy 
plantée  dans  l'une  quelconque  des  trois  tresses,  le  plus  ordinaire- 
ment dans  la  tresse  supérieure,  couronne  enfin  l'édifice. 

La  petite  opération,  que  nous  venons  d'effleurer  en  dix  lignes,  de- 
mande moyennement  10  heures  de  travail  et  se  renouvelle  une  fois  par 
semaine  dans  la  fashion  gabonaise.  On  voit  que  ces  dames  passent 
un  certain  temps  à  leur  toilette  et  qu'elles  n'ont  rien  à  envier  à  dos 
élégantes,  sous  ce  rapport,  s'entend.  La  coiffure,  au  reste,  se  trans- 
forme avec  la  situation  morale  de  chacun.  Dans  le  grand  deuil,  par 
exemple,  la  tète  est  tout  à  fait  rasée.  Si  la  personne  disparue  vous 
touche  de  moins  près  comme  famille,  ou  ne  vous  tient  que  par  les 
liens  du  cœur,  on  se  contente  d*une  demi*tonsure  et  d*un  semblant  de 
cimier  :  c*est  quelque  chose  comme  le  violet  chez  nous. 

Contrairement  à  la  plupart  des  négresses,  la  Gabonaise  ne  porte  pas 
de  bijoux.  Son  seul  ornement,  avec  le  tondo^  consiste  en  une  suite 
d'anneaux  de  cuivre  partant  du  cou-de-pied  et  montant  jusqu'à  mi- 
jambe. 

La  propreté  est  la  seule  qualité  qui  reste  au  Gabonais.  Soigneux  de 
sa  personne,  il  est  aussi  soigneux  de  sa  demeure  ;  et  ses  cases  en  bam- 
bous sont  assurément  les  plus  belles  et  les  plus  propres  de  toute  la 
côte  occidentale.  Nous  n'avons  rien  à  dire  de  sa  nourriture  :  elle  se 
compose  exclusivement  de  maïs»  de  riz,  de  manioc  et  de  poisson  fumé. 

Une  chose  sucvivra  au  Pongoué,  c'est  sa  langue. 

Compris  dans  une  grande  partie  du  golfe  de  Guinée,  le  pongoué  est 
employé  par  les  Pahouins,  les  Bakalais  et  les  Boulons,  ponr  lears 
transactions  commerciales.  C*est  un  idiome  riche,  criard,  imagé 
comme  les  langues  orientales  et  fort  compliqué  comme  grammaire. 
Notre  syntaxe,  déjà  si  ardue,  ne  donne  aucune  id^e  de  la  syntaxe 
gabonaise.  Veut-on  le  voir  par  un  exemple?  Les  substantifs,  dans  la 
langue  pongouée,  se  divisent  en  quatre  groupes  et,  première  difficulté, 
forment  différemment  leur  pluriel,  suivant  leur  lettre  initiale.  Or,  non- 
seulement  Tadjectif  se  modifie  avec  chaque  groupe,  tantôt  par  le 
radical,  tantôt  par  la  terminaison,  mais,  comme  il  doit  s'accorder  ea 
nombre  avec  le  nom  qu*il  qualifie,  cet  accord  amène  un  nouveau  chan- 
gement dans  la  désinence.  En  résumé,  huit  formes  pour  un  qualificatif 
quelconque. 

Le  verbe,  s'il  est  possible,  est  plus  capricieux  encore,  et  nous  avons 
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compté,  dans  un  type  de  conjugaison,  jusqu'à  soixante  neuf  temps 
parfaitement  distincts.  L'imparfait  en  fournit  six  à  lui  seul,  et  la  pre- 
mière personne,  je  suppose,  peut  s* écrire  : 

Mi  adyenaga, 

Mi  adyenagi, 

Mi  adano  mi  dyena, 

Mi  to  dyena, 

6*  ou'  adono  mîe  mi  dyena, 

Gou'  adycnaga  mie. 

Tout  cela  veut  dire  :  Je  voyais.  On  s^imagine  bien  qu'une  pareille 
Babel  est  longtemps  lettre  morte  pour  un  Européen  de  passage;  aussi, 
si  quelque  philologue  tenait  à  approfondir  Tidiome  gabonais,  nous  le 
renverrions  à  la  Grammaire  de  la  langue  pongouée^  par  le  R.  P.  Le- 
berre. 

Les  circonstances  ne  nous  ayant  point  permis  de  rester  assez  de 
temps  chez  les  Pahouins  pour  les  étudier  de  près ,  nous  empruntons 
à  Tun  de  nos  amis,  qui  a  remonté  le  Como  et  le  Ramboé,  les  renseigne- 
ments suivants  : 

c  Voiciy  nous  dit-il,  les  traits  caractéristiques  de  la  race  : 

«  Taille  moyenne,  physionomie  farouche  et,  parfois  même  féroce  ; 
regard  assuré,  nez  épaté,  narines  gonflées,  lèvre  supérieure  pendante, 
bouche  grande  ;  tête  le  plus  souvent  rasée,  à  l'exception  d'une  petite 
mèche  ornée  de  ressorts  en  cuivre.  Colliers  divers,  perles,  dents  de 
tigre,  tatouages  sur  la  poitrine,  le  ventre  et  les  bras.  Pour  tout  vête- 
ment, un  mince  tablier  en  écorce,  devant  et  derrière  :  les  deux  tabliers 
sont  réunis  par  une  ceinture  en  corde  d'ananas.  Aux  chevilles,  deux 
gros  anneaux  en  cuivre  jaune. 

c  Les  femmes  portent  le  même  vêtement  que  les  hommes.  Elles  se 
coiffent  à  peu  près  comme  les  Sénégalaises*,  avec  addition  d*une 
multitude  de  ressorts  en  cuivre  et  de  colliers  en  perles.  L*ensemb1e 
peut  peser  deux  ou  trois  kilogrammes.  La  mode,  pour  le  beau  sexe, 
est  de  se  teindre  tout  le  corps  en  rouge,  avec  un  bois  particulier, 
arrosé  d'huile  de  palme.  Quelques  femmes  préfèrent  employer  une 
sorte  d*arg  le  qui  les  teint  en  jaune. 

c  Les  Pahouins  n'ont  pas  d'esclaves  ;  ils  mangent  tous  leurs  prison- 

t  Les  Sénégalaises  divisent  leurs  cheveux  en  une  infinité  de  petites  tresses  et 
poissent  Tensemble  de  la  coiffare  avec  no  beurre  Yégétal  norniné  dans  le  pays 
bearre  de  Galam. 
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niers.  On  les  accuse  même  de  ne  pas  respecta  toujours  les  cadavres 
de  leurs  <;ompagnons. 

c  Quoique  nomades,  ils  extraient  le  fer  du  minerai  et  savent  le  for- 
ger pour  leur  usage.  Ils  fabriquent  ainsi  des  hameçons,  des  colliersi 
des  anneaux,  des  zagaies,  des  sabres,  des  poignards  et  des  arbalètes 
lançant,  à  kO  ou  50  mètres,  une  flèche  empoisonnée.  Nous  avons  vu 
l'une  de  ces  flèches,  formée  d'une  simple  baguette  de  bois,  traverser 
un  panneau  d'un  centimètre  d'épaisseur.  Presque  tous,  aiyourd'hui, 
ont,  en  outre,  des  fusils  de  traite  qui  ne  les  quittent  jamais. 

c  Essayer  de  nombrer  les  Pahouins  serait  une  chimère.  Leur  race 
occupe,  dans  l'intérieur,  d'immenses  étendues  et  ce  flot  humain  paraît 
monter  toujours.  Il  est  évident,  quoi  qu'on  fasse,  qu'il  aura  bientôt 
submergé  la  cfaétive  tribu  des  Pongoués.  i 

Cette  description,  toute  brève  qu'elle  soit,  peut  donner  des  Pahouins 
une  idée  suffisamment  exacte. 

En  premier  lieu  et  comme  trait  capital,  elle  souligne  -l'anthropo- 
phagie. Et  cependant  le  Pahouin  n'est  point  précisément  cruel.  Il 
égorge  son  prisonnier  non  pour  le  tuer,  mais  pour  le  manger,  ce  qui 
est  bien  différent. 

On  voit  encore  que,  plus  industrieux  que  le  Gabonais,  le  Pahouin 
forge  lui-même  ses  ornements  et  ses  armes.  Inférer  de  là  qu'on 
pourrait  en  faire  un  agriculteur,  s'il  occupait  toute  la  baie,  serait  peut- 
être  téméraire  ;  il  n'en  est  pas  moins  vrai  qu'on  aurait,  avec  lui,  une 
chance  d'obtenir  ce  résultat,  tandis  qu'avec  le  Pongoué  on  est  abso- 
lument certain  du  contraire. 

Nous  venons  de  parler  assez  longuement  des  Gabonais  et  des 
Pahouins,  nous  ne  ferons  que  mentionner  les  Bakalais  et  les  Boulons; 
les  tribus  en  question  offrent,  par  elles-mêmes,  peu  d'intérêt. 

Et  d'abord  nous  pouvons,  au  physique,  caractériser  le  Boulou  d*un 
mot  :  c'est,  en  tout  et  pour  tout,  une  réduction  du  Gabonais. 

Quant  au  Bakalais,  il  se  rapproche  du  Pahouin  dont  il  est,  lui  aussi, 
une  réduction  mesquine.  Trait  d'union  commercial  entre  le  Pahouin 
de  l'intérieur  et  le  Pongoué  de  la  côte,  il  a  longtemps  bénéflcié  de  ce 
trafic  intermédiaire.  Puis,  devenant  moins  indispensable  à  mesure  que 
les  Pahouins  se  rapprochaient  de  l'estuaire,  il  s'est  vu  finalement 
rejeté  jusque  sur  les  bords  de  TOgowai.  C'est  là  que  nous  le  laisserons 
provisoirement,  nous  réservant  de  le  retrouver  plus  tard,  si  nous 
pénétrons  dans  le  fleuve. 
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Notre  esquisse  du  Gabon  serait  incomplète  si  nous  ne  donnions  un 
aperçu  rapide  du  climat.  Comme  tous  les  pays  équatoriaux,  le  Gabon 
a  deux  saisons  :  la  saison  sèche,  qui  va  du  mois  de  juin  au  mois  de 
septembre  ;  la  saison  pluvieuse  qui  commence  en  septembre  pour  finir 
en  mai.  Notons,  à  titre  de  particularité  locale,  une  saison  dite  petite 
saison  sèche,  qui  dure  une  quinzaine  de  jours  et  se  place  vers  le  mois 
de  janvier. 

Les  vents  ont,  dans  Testuaire,  une  direction  générale  à  peu  près 
constante.  Le  matin,  ils  viennent  du  S.-O.  et  facilitent  rentrée  dans 
la  baie  ;  le  soir,  ils  soufflent  du  S.-E.  et  permettent  d'en  sortir.  Leur 
force  est  variable,  mais  le  plus  souvent  modérée.  11  va  sans  dire  que 
nous  ne  parlons  point  ici  des  tornades^  qui  bouleversent  parfois  le 
littoral. 

La  température  du  Gabon,  prise  au  thermomètre,  n'est  point  aussi 
extrême  qu'on  pourrait  le  supposer.  Le  tableau  qui  suit  en  est  une 
preuve  : 


TRMPiBATOU  MOTERHB  AU  OABOU   '. 


Janvier. 
Fémer, 
Mars... 


t7.90 
87.60 


Arril  . . , 
Mai..   . 
Juin ... 


3S.O0 
87.40 
36.60 


Juillet 

Août 

Septembre.. 


34.50 
34.90 
35.50 


Oclf»bre.. 
Novembre , 
Décembre  , 


36.  iO 
38. OU 
27.90 


L'écnrt  entre  lui  températures  extrêmes,  est,  au  maximum,  de  15  degrés. 


1  Ce  tableau  est  extrait  des  Insttuctioos  nautiques  de  M.  de  Kerha'.lct,  et,  d'après  nos 
observations  personnelles,  il  ne  s*est  pas  sensiblemeot  modiOé  depuis  186S.  Ajoutons  qne 
la  direction  générale  des  vents,  que  nous  donnons  également  d'après  lui,  ne  s'est  guère  véri- 
fiée pendant  nos  divers  séjours  au  Gabon.  Nous  avons  trouvé  plus  Souvent  vent  de  S.-E; 
le  matin,  et  vent  de'  S.-O.  le  soir. 


Ces  chiffres  n'ont  rien  d'anormal  et  pourraient  cadrer  parfaitement 
avec  de  bonnes  conditions  hygiéniques.  Malheureusement  le  thermo- 
mètre oublie,  dans  ses  indications,  un  élément  capital  au  Gabon  :  c'est 
le  degré  d'humi.dité  dp  ratmosphère..L'air,  satura  de  vapeur  d'eau,, 
produit  sur  les  poumons  une  oppression  singulièrement  énervante 
et,  malgré  sa  pesanteur  relative,  provoque  une  transpiration  anor- 
male. Les  personnes  qui  ont  usé  des  bains  maures  se  figureront  bien 
rimpression  dont  nous  parlons  :  il  ne  fait  pas  chaud;  mais  l'on  étouffe. 
Une  autre  cause  d'insalubrité  se  trouve  dans  les  fréquents  orages  qui 
ébranlent  le  système  nerveux.  Nulle  part,  croyons-nous,  nous  ne  leur 
avons  vu  une  pareille  tension  électrique.  Qu'on  ajoute  à  cela  la  mau- 
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vaise  qualité  de  Teau,  la  difficulté  de  se  procurer  des  vivres  frais,  les 
émanations  paludéennes,  la  menace  perpétuelle  d'une  insolation  brutale, 
et  Ton  comprendra  que  le  Gabon  soit  fatal  à  plus  d'un  Européen. 

Débarquons  maintenant  à  la  petite  jetée  qui  abrite  Libreville,  mon- 
tons la  rampe  dominant  la  plage  et  arrivons  à  une  place  rectangulaire 
où  se  trouvent  le  gouvernement,  Thôpital  et  plusieurs  bâtiments  de 
l'administration  coloniale. 

Le  gouvernement  est  une  grande  bâtisse  à  arcades ,  assez  bien 
appropriée  aux  nécessités  du  pays.  L'hôpital,  qui  est  placé  sur  la  même 
ligne  et  fait,  lui  aussi,  face  à  la  mer,  n'offre  aucun  détail  de  constnic- 
tion  qui  puisse  nous  arrêter  davantage.  Ajoutons  cependant  que  ces 
édifices,  vus  du  large,  produisent  un  certain  effet.  Deux  autres  côtés 
de  la  place  sont  formés,  l'un,  par  Thôlel  du  secrétaire  colonial,  l'autre, 
par  les  magasins  généraux  d'approvisionnement.  Le  quatrième,  enfin, 
parallèle  au  rivage,  se  réduit  à  une  route  médiocrement  ombragée. 
Une  assez  belle  allée  de  manguiers,  traversant  le  quadrilatère  dans 
toute  sa  largeur,  conduit  soit  à  l'hôpital,  soit  au  gouvernement;  mais, 
Tautorité  supérieure  a  fait  couper  un  arbre  sur  deux.  Cette  exécutioD, 
réclamée,  paratt-il,  par  l'hygiène  locale,  enlève,  à  cette  promenade 
les  trois  quarts  de  son  attrait. 

A  Texception  des  bâtiments  relevant  de  l'État,  le  reste  du  village  se 
compose  d'une  centaine  de  cases  habitées  parles  noirs,  et  d'un  petit 
nombre  de  factoreries  exploitées  par  les  blancs.         Catteloup, 

Enseigne  de  vaisseto. 

Notes  sur  les  Tuamoto us.  —  Nous  empruntons  les  renseigne- 
ments suivants  à  la  correspondance  échangée  entre  M.  le  commandant 
des  établissements  français  de  TOcéanie  et  M.  le  lieutenant  de  vaisseau 
Mariot,  résident  des  Tuamotous,  sur  la  situation  de  celarcbipel: 

Papeeti,  22  février  1874. 

c  Nous  sommes  arrivés  à  Hereheretue  le  5  janvier;  j'y  ai  trouvé 
une  petite  population  de  20  personnes,  appartenant  à  une  seule  fa- 
mille. C*est  ce  qui  reste  des  50  habitants  d'Anaa,  qui  l'avaient  peuplée 
autrefois  et  y  avaient  fait  souche.  Tous  sont  rentrés  depuis  dans  les 
autres  îles  Tuamotous,  abandonnant  leur  culture.  Le  chef  de  cette  fa- 
mille, homme  d'environ  50 ans,  parait  assez  intelligent;  il  est  venui 
Anaa  il  y  a  environ  10  ans  ;  il  y  a  appris  à  lirOi  à  écrire  et  à  compter; 
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il  enseigne  ses  connaissances  à  ses  enfants.  Le  Protectorat  leur  est  bien 
connu.  Aussi  nous  ont-ils  parfaitement  reçus,  selon  leurs  moyens, 
et  j*ai  cru  bien  faire  en  donnant  un  cadeau  à  cette  famille,  et  en  confé- 
rant à  son  chef,  par  un  titre  provisoire,  l'autorité  policière  de  l'tle. 

c  Les  gens  d*Anaa  qui  avaient  peuplé  Hereheretue  fuyaient  avec  un 
grand  nombre  de  leurs  compatriotes  la  vengeance  du  roi  d'Anaa,  contre 
lequel  ils  s'étaient  révoltés  et  qui  les  avait  vaincus.  Une  tempête  dis- 
persa les  pirogues  des  fuyards;  quelques-unes  gagnèrent  Hereheretue; 
d'autres  périrent  en  mer,  d'autres  enfin  arrivèrent  à  Tahiti,  oh  ces 
derniers  furent  accueillis  par  Pomaré  l***  qui,  par  son  influence,  les  fit 
réintégrer  dans  leurs  biens  ;  ils  revinrent  à  Anaa  et  y  apportèrent  le 
christianisme. 

«  L'Ile  produit  une  assez  grande  quantité  de  cocos,  des  nacres 
moyennes,  peu  de  perles,  duroa  (espèce  de  chanvre  fait  avec  Técorce 
d*un  mûrier  qui  croît  spontanément  aux  îles  Tuamotous);  il  y  a  beau- 
coup de  porcs  et  de  volailles,  beaucoup  de  poissons  et  de  tortues. 
Aussi,  cette  famille  n*est  pas  malheureuse  sous  le  rapport  matériel. 

«  Les  caboteurs  visitent  Tile  deux  ou  trois  fois  par  an. 

c  Nous  sommes  arrivés  le  9  janvier  au  soir  à  Tile  d'Anuanuraro,  où 
je  savais  devoir  trouver  des  naufragés  dans  une  situation  précaire.  La 
misère  de  ces  malheureux  défie  toute  description.  11  n'existait  dans 
cette  île  qu'un  seul  morceau  d*étoffe,  le  pavillon  du  Protectorat. 

oc  Hommes  et  femmes  étaient  presque  nus,  n*ayant  pour  se  couvrir 
que  quelques  nattes  tressées  avec  la  feuille  du  pandanus. 

c  Cette  île  a  été  autrefois  visitée  par  des  caboteurs  de  M.  Brander, 
qui  allaient  y  chercher  des  nacres  et  qui  n'y  sont  pas  retournés,  la 
pêche  n'ayant  pas  été  suffisamment  productive. 

c  Les  naufragés  étaient  au  nombre  de  46,  tous  habitants  de  Vahitabi, 
ayant  fait  en  pirogue  le  voyage  de  cette  île  à  Anaa,  pour  demander 
des  lois  et  le  pavillon  du  Protectorat,  qui  leur  fut  donné  par  M.  Du« 
bouzet,  alors  à  Anaa,  où  il  était  venu  pour  inaugurer  l'église  de  Tema- 
tahoa.  C'est  en  retournant  chez  eux  qu'une  tempête  les  a  jetés  sur 
Anuanuraro  où  leurs  pirogues  furent  brisées  et  deux  de  ceux  qui  les 
montaient  tués. 

c  Leur  seule  nourriture  était  le  pandanus,  dont  ils  suçaient  le  tronc, 
et  des'  bénitiers.  Heureusement  pour  eux,  ils  avaient  de  bonne  eau  à 
boire.  Malgré  cette  misère,  un  excellent  accord  a  toujours  régné  entre 
eux. 


980  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

c  Leur  caractère  était  fort  doux  ;  ils  avaient  tellement  coQsdeoce 
de  leur  misère  et  de  leur  triste  apparence,  qu'au  moment  où  j'accostais 
le  récif,  les  pauvres  diables  qui  venaient  tous  me  recevoir  ont  crié, 
craignant  que  leur  tenue  ne  nous  fit  rebrousser  chemin  :  c  Ne  craignez 
c  rien,  nous  ne  sommes  pas  des  sauvages,  nous  sommes  des  mil- 
c  heureux,  i 

c  Dès  que  je  leur  ai  eu  fait  connaître  qui  j'étais  et  pourquoi  nous  ve- 
nions, leur  joie  ut  sans  bornes  et  leurs  bagages  bientôt  prêts.  Us 
avaient  du  reste  ramassé  et  conservé  ime  certaine  quantité  de  pois- 
sons, vivres  de  prévoyance  destinés  à  lever  l'objection  qu'un  navire 
les  visitant  aurait  pu  aire,  refuser  de  les  prendre  par  crainte  de 
manque  de  vivres. 

c  Pour  voiler  leur  nudité,  je  leur  ai  distribué  quelques  pièces  d'é- 
toffes pour  une  valeur  totale  de  250  francs. 

c  L'île  d  Anuanuraro  est  d*un  accostage  facile;  il  y  a  même  mouil- 
lage pour  les  goélettes,  et  une  passe  praticable  aux  embarcations. 
Le  sol  est  bon,  'eau  douce  très-bonne,  le  cocotier  n'est  représenté 
actuellement  que  par  quatre  sujets  plantés  par  les  naufragés  le  jour 
de  leur  naufrage;  c'était  le  reste  de  leurs  provisions. 

c  Le  pandanus  est  très-abondant ,  ainsi  qu'une  variété  de  sureau 
arborescent,  connu  sous  le  nom  de  tohonu  (excellent  bois  de  courbe}, 
en  outre,  quelques  arbres  à  bois  mou  et  sans  emploi.  Peu  de  nacres, 
et  pas  belles,  peu  de  poissons,  pas  de  tortues. 

c  Ces  malheureux  s'étaient  fabriqué  pour  parcourir  le  lac  de  petites 
pirogues;  une  nache  et  quelques  morceaux  de  fer  venant  d*Anaa,  des 
clous  pris  sur  une  épave  étaient  tous  leurs  outils.  Les  pirogues  étaient 
cousues  avec  une  tresse  faite  de  fibres  extraites  de  la  racine  adventice 
du  pandanus,  et  j*aurai  à  attirer  l'attention  sur  ces  fibres  que  la  né- 
cessité a  fait  découvrir  à  ces  hommes. 

«  La  Mésange  les  a  pris  à  bord  et  les  a  reconduits  à  Vahitahi,  leur 
patrie. 

c  Nous  sommes  arrivés  à  l'Ile  de  Hao  le  15  janvier.  Cette  ile, 
qui  a  une  grande  passe,  a  été  autrefois  très-riche  en  nacres.  Elle  a 
été  épuisée;  sa  population,  très-nombreuse,  a  beaucoup  diminué 
par  rémigration.  C'est  elle  qui  a  donné  à  M.  Brander  la  plupart  de 
ses  pécheurs  ;  ils  n'en  sont  pas  plus  riches  pour  cela.  Leur  éd>le  es-t 
tenue  par  un  enfant  de  dix -sept  ans,  et  les  résultats  qu*il  a  obtenus 
sont  extraordinaires.  L'envie  de  s'instruire  doit  être  très-grande  chez 
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ces  populations,  pour  avoir  obtenu  les  résultats  qu'il  a  eus  avec 
les  moyens  dont  il  dispose  dans  une  école  composée  de  70  enfonts, 
guidés  par  un  enfant,  ayant  dix  feuillets  détachés  d'une  bible  et 
quatre  ardoises  pour  seuls  moyens,  et  cependant,  presque  tous  savent 
lire  et  trente  savent  écrire;  aussi,  ai* je  donné  une  gratification  de 
20  francs  au  mattre  d*école  et  une  valeur  de  40  francs  aux  enfants. 

c  L*ile  de  Hao  est  grande,  son  sol  fertile  et  peu  planté,  relativemeiH 
à  son  étendue  ;  ses  nacres  sont  épuisées.  Le  poisson  y  est  abondant,  les 
arbres  de  diverses  essences,  très-bons  pour  la  construction  des  na- 
vires, y  sont  nombreux  ;  la  population  est  de  300  âmes  environ. 

c  Pendant  mon  séjour  à  Hao,  le  chef  d*Amanu  est  venu  me  trouver. 
J*ai  appris  que  la  situation  de  son  tle,  par  rapport  aux  nacres,  était  la 
même  que  celle  de  Hao.  11  amehait,  pour  me  les  présenter,  quatre  in- 
dividus de  Takoto,  le  nommé  Tagata,  sa  femme  Tagihia.  son  enfant 
Tuhoc,  qui  avaient  fui  Tagato  et  qui  avaient  été  forcés  par  la  tempête 
d'atterrir  à  Amanu.  D'après  ce  qu'ils  m'ont  dit.  File  est  riche  en  coco« 
tiers  et  en  taro.  Ils  ont  beaucoup  de  volailles  et  de  porcs  de  grande 
taille.  11  y  a  des  nacres  dans  le  lac,  bien  qu'ils  n  en  aient  jamais 
péché. 

«  Nous  sommes  arrivés  à  Vahitahi  le  26  janvier  :  nous  y  avons  dé- 
barqué nos  naufragés,  qui  furent  reçus  par  leurs  parents  avec  les  dé- 
monstrations habituelles  à  ces  peuples,  retrouvant  des  êtres  chers 
perdus  depuis  longtemps.  Cette  lie  a  été  visitée  autrefois  par  le 
R.  P.  Germain.  La  goélette  de  la  mission  est  presque  le  seul  navire 
connu  d'eux.  Un  indigène  d*Anaa  s'est  dévoué  pour  les  civiliser  ;  il 
leur  fait  l'école  et  leur  apprend  ce  qu'est  le  gouvernement  du  Protec* 
torat  et  comme  quoi  il  vaut  mieux  vider  ses  querelles  par  Tapplicatioh 
de  lois  régulières  que  par  les  moyens  violents.  « 

<  L'tle  a  très-peu  de  nacres,  la  plantation  de  cocos  a  été  faite 
d'une  manière  très-inintelligente,  tous  voulant  planter  au  même  en- 
droit; ils  ont  réuni  dans  une  partie  de  Tile  plus  de  cocotiers  qu'il  n'en 
faudrait  pour  la  couvrir  tout  entière.  Heureusement  que  ces  cocos 
sont  encore  jeunes  et  peuvent  être  déplacés.  Les  indigènes  ont  cepen- 
dant des  ressources  suffisantes  en  vivres,  grâce  aux  tles  voisines,  où 
ils  vont  souvent  chercher  des  tortues. 

c  J*ai  profité  de  mon  passage  pour  constituer  cette  tle  en  district;  le 
nommé  Temahère,  auquel  j'ai  donné  le  titre  provisoire  de  chef,  a  été 
élu  avec  une  solde  annuelle  de  120  francs.  La  situation  des  habitants 
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est  du  reste  en  train  de  s*améIiorer,  grâce  à  l'action  intelligente  du 
nommé  Mohî,  Tinstituteur  volontaire,  dont  le  chef  écoute  docilement 
les  avis.  Cependant,  vu  leur  situation  actuelle,  je  leur  ai  laissé  par 
écrit  les  recommandations  suivantes: 

c  Le  gouvernement  ne  vous  demande  pas  d*impôt,  parce  que  vous 
c  êtes  pauvres,  mais  il  vous  demande  du  travail  pour  bien  organiser 
<  votre  district  ;  vous  ferez  des  routes,  une  école,  une  prison,  une 
«  fare-hau  en  pierre,  un  warf.  Tous  les  jugements  du  chef  pour  con- 
«  travention  municipale  seront  exécutés  en  plantations  de  cocos,  en 
c  mètres  de  pierre,  ou  four  à  chaux  ;  ne  permettez  jamais  de  cou- 
«  per  un  cocotier,  celui  qui  en  coupera  un  devra  en  planter  vingt, 
c  En  plantant  les  cocoliers,  mettez  au  moins  5  mètres  de  distance 
«  entre  chaque  pied.  Arrachez  ceux  que  vous  aurez  plantés  précédem* 
«  ment,  et  plantez-les  ailleurs,  car  vos  cocos  trop  près  les  uns  des 
«  autres  ne  viendraient  jamais.  » 

c  J'ai  visité  l'école  de  Tahitahi,  elle  date  d*un  an  et  demi  à  peine, 
et  ses  progrès  sont  remarquables.  Tous  les  enfants  de  10  à  1&  ans 
font  la  division;  aussi  ai-je  donné  à  Mohi,  leur  instituteur,  une  gratifi- 
cation de  60  francs  et  une  robe  à  sa  femme.  Je  lui  ai  laissé  quelques 
carottes  de  tabac  dont  il  était  privé,  ainsi  que  quelques  étoffes  pour  les 
enfants,  le  tout  représentant  une  somme  de  90  francs. 

c  Arrivée  à  Moruroa,  le  10  février  au  matin.  Cette  île  est  inhabitée. 
Les  indigènes,  qui  y  ont  été  quelquefois,  y  étaient  transportés  par  les 
caboteurs  qui  les  y  menaient  faire  la  pèche  des  nacres.  Ces  indigènes 
y  ont  essayé  la  plantation  de  quelques  cocos.  Us  les  achetaient  avec 
leurs  nacres  aux  caboteurs  de  la  maison  Brander.  Ces  cocos  n*ont 
pas  réussi ,  détruits  qu'ils  furent  au  moment  de  leur  germination  par 
des  bernard-^hermite  de  grande  taille.  200  environ  ont  été  sau- 
vés, et,  sur  ce  nombre,  20  à  peine  sont  en  rapport. 

«  Le  lac  contient  énormément  de  nacres^  mais  dans  les  endroits  ac- 
cessibles aux  plongeurs,  toutes  ces  nacres  sont  petites. 

c  De  retour  à  Anaa  le  17  février  1874,  j'y  ai  trouvé  26  individus  de 
Reao,  rencontrés  en  mer  par  le  TawerUy  brick  anglais  de  la  maison 
Brander. 

c  J'ai  interrogé  sommairement  ces  indigènes  ;  ils  m'ont  dit  qu'ils 
étaientallés  deReaoà  Pukaroa  pour  faire  des  prières.  Je  leur  ai  demandé 
si  ce  n'était  pas  le  ras  de  marée  qui  les  avait  affamés.  Ilsm'ont  réponda 
que  non.  Cependant,  l'un  d'eux  était  porteur  d'une  lance  en  bois  dur 
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au  sommet  de  laquelle  il  avait  attaché,  comme  emblème,  une  croix  en 
bois  blanc  ;  le  temps  me  manquait  pour  les  interroger  plus  longue- 
ment. 

«  Les  indigènes  de  Tuahora,  avec  la  charité  ordinaire  aux  Indiens, 
les  ont  recueillis,  habillés  et  les  nourrissent.  J*ai  néanmoins  laissé 
des  ordres  pour  qu*en  cas  de  désaccord,  ces  pauvres  gens  pussent 
être  secourus  s'il  en  était  besoin. 

c  II  y  a  encore  sur  l'Ile  d'Abunui  (Pinaki)  de  la  carte  n^  1716; 
d'autres  naufragés  de  Vahitahi  dans  la  même  situation  que  ceux 
d'Anuanuraro.  Le  P.  Germain  m'a  dit  que  la  goëlette  de  la  Mission, 
actuellement  en  tournée  aux  îles  de  TEst,  allait  les  rapatrier. 

«  Je  vous  avais  écrit  autrefois  à  propos  de  l'épave  d'un  navire 
nommé  Roscoë^  qui  a  été  trouvée  à  Anaa.  Cette  épave  avait  été  vue  à 
Takume  quelques  mois  avant.  La  marche  suivie  par  elle  semblerait 
donc  indiquer  que  la  résultante  générale  des  courants  dans  les  Tua- 
motous  est  dans  la  direction  de  ces  deux  tles  ;  en  prolongeant  cette  di- 
rection vers  le  Nord,  on  se  place  entre  Napuka  et  Pukapuka. 

«  Ce  serait  probablement  sur  l'une  ou  l'autre  de  ces  deux  tles  que 
le  naufrage  aurait  eu  lieu;  or,  on  trouve  dans  le  Veay  du  3 février  1866 
qu'un  navire  de  la  maison  Brander  a  rencontré  en  mer  le  trois-mâts 
de  Liverpool  le  Roscoëy  en  route  pour  San- Francisco,  où  il  n'est  ja- 
mais arrivé. 

c  Deux  hypothèses  se  présentent  alors,  ou  bien  ce  navire  s'est 
perdu  sur  Pukapuka,  île  inhabitée,  très-riche  en  tortues,  qui  n'a  pas 
été  visitée  depuis  longtemps,  et  quelques  individus  sauvés  du  naufrage 
pourraient  y  être  encore  sans  qu'un  en  soit  informé,  ou  bien  ces  gens 
naufragés  sur  Tlle  Napuka,  peu  de  temps  après  les  hauts  faits  du  ca- 
pitaine Dutroubornier,  auraient  pu  être  victimes  de  la  vengeance  des 
naturels,  ce  qui  expliquerait  leurs  craintes  lorsque  la  goëlette  de  la 
Mission  est  allée  les  voir,  et  aussi  lorsque  le  cotre  de  M.  Stewart,  allant 
aux  Marquises  avec  M.  Ëyriaud  à  bord,  a  fait  escale  à  cette  Ile. 

Mariot, 

Lieulenant  de  vaisseau. 

Les  routes  en  pleine  mer.  —  La  Chambre  des  communes  en 
Angleterre  se  préoccupe  de  la  question  de  déterminer  les  routes  que 
l'on  devrait  forcer  les  paquebots  à  suivre  pour  éviter  les  abordages. 
Voici,  d'après  le  Broad-ArroWy  Fanalyse  de  la  discussion  quia  eu  lieu 
sur  ce  sujet  : 
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M.  Anderson  demaDde  au  président  du  Board  of  Trade,  s'U  s*est 
occupé  de  la  question  des  routes  en  pleine  mer,  ou  s*il  a  rintentioa 
de  le  faire  pendant  les  vacances  du  Parlement,  en  vue  d'établir,  de 
concert  avec  les  autres  gouvernements,  des  règles  déterminant  cer- 
ikaines  routes  obligatoires  de  navigation  pour  éviter  les  coUisions  en  mer. 

Sir  C.  Adderley  dit  que  cette  question  a  été  Tobjet  de  longues  étu- 
des dans  le  Board  of  Trade,  mais  on  Ta  trouvée  fort  délicate,  et  îl 
ne  paraît  pas  désirable  de  fixer  un  règlement  obligatoire.  Dans  la  plu- 
part des  cas,  et  surtout  pour  l'Atlantique,  les  routes  des  navires  se 
modifient  forcément  suivant  les  saisons.  Les  routes  en  pleine  mer  ne 
sont  d'ailleurs  pas  aussi  importantes  que  les  routes  dans  des  eaux 
plus  resserrées,  telles  que  la  Manche  et  la  mer  d'Irlande,  et  la  route 
adoptée  par  la  compagnie  Cunard  cesse  d'être  en  usage  à  ses  deox 
extrémités,  alors  qu'elle  serait  le  plus  utile.  Le  projet  est  environné 
de  graves  difficultés,  et  le  Board  of  Trade  ne  voit  pas  encore  quelle 
est  la  législation  qu'il  pourrait  proposer  à  cet  égard.  La  conférence  da 
trafic  à  vapeur  de  l'Atlantique  Nord  s'est  prononcée  en  mars  dernier 
contre  toute  règle  obligatoire.  Le  feu  amiral  Fitzroy  jugeait  la  chose 
impraticable  pour  les  navires  à  voiles.  Une  proposition  a  été  faite  sur 
ce  sujet  dans  le  congrès,  mais  non  par  le  gouvernement  britannique, 
et  rien  n'a  été  décidé.  En  somme,  on  fait  des  enquêtes,  et  4es  com- 
munications ont  été  échangées  entre  les  divers  pays.  H.  de  B. 

Phare  de  File  de  Jersey.  *-  Depuis  plusieurs  années  on  se  pro- 
posait d'élever  un  phare  sur  les  rochers  voisins  de  la  pointe  S  -0. 
de  File  de  Jersey,  rochers  connus  sous  le  nom  de  banc  Corbière.  Les 
paquebots  qui  font  le  trajet  enure  les  Iles  et  l'Angleterre  ne  s'aveota- 
raient  jamais  dans  le  gros  temps  vers  ce  côté  de  Hle,  parce  que  ntû 
n'indiquait  la  présence  de  ces  dangereuses  roches.  Il  y  a  dix-boît 
mois  on  décida  d'y  élever  un  phare  ;  cette  opération  a  été  menée  k 
bonne  fin  sous  la  direction  de  sir  John  Coode.  Le  phare  est  situé  à 
environ  500  mètres  de  l'Ile,  au  milieu  du  banc  ;  il  a  été  entièrement 
construit  avec  des  blocs  de  béton  assemblés  avec  du  ciment  de  Port- 
land.  Le  sommet  du  rocher  sur  lequel  s'élève  la  tour  est  à  33  mètres 
au-dessus  du  niveau  moyen  de  la  mer  ;  la  tour  a  elle-même  &1"50 
de  hauteur.  La  lanterne  a  un  diamètre  de  3"05  ;  elle  a  été  construite 
par  MM.  Chance  frères,  de  Birmingham;  l'appareil  d'éclairage  est  diop- 
trique  ;  c'est  un  feu  de  second  ordre  dont  la  lumière  est  visible  k  une 
distance  de  17  milles. 
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Uoe  cloche  d*ftUrai&  est  reliée  i  la  tourelle  ;  pendant  les  temps 
brumeux  elle  donnera  trois  coups  en  six  secondes  ;  ces  ooups  seront 
SQivis  d*un  intervaUe  de  trente  secondes. 

La  coHEimissioa  noomiée  pour  s^assurer  de  la  solidité  de  Touvrage 
a  ordonné  raHuroage  do  pbare  à  partir  des  premiers  jours  du  mois 
<le}uinl&7&.  [Engineering).  E.  V. 

Corrections  du  théodolite.  —  Nous  empruntons  la  note  sui-^ 
vante  à  la  Naval  Science  : 

Choisir  un  terrain  solide  sur  lequel  on  place  le  support  du  théodolite 
de  façon  que  tes  pieds  forment  un  triangle  équilatéral,  et  que  Taxe 
de  la  vis  qui  sert  à  fixer  Tinsirumeiit  soit  aussi  vertical  que  possible. 
Visser  le  théodolite  sur  son  pied  et  serrer  les  vis  calantes  d'une  ma- 
nière uniforme.  Examiner  le  fonctionnement  des  vis  de  pression  et  de 
rappell 

Fixer  le  cercle  intérieur  du  limbe  sur  le  zéro  de  la  graduation  et 
faire  mouvoir  tout  le  système  autour  de  l'axe  vertical  de  manière  que 
les  axes  des  niveaux  soient  respectivement  parallèles  à  chacune  des 
lignes  joignant  ks  trois  vis  calantes;  faire  ensuite  tourner  l'instrument 
-de  ISO**.  Si  les  bulles  des  niveaux  ne  bougent  pas,  c'est  que  le  cercle 
iazimutal  est  bien  borizontal  ;  si  eUes  bougent,  on  corrige  la  dévia- 
tion, moitié  au  moyen  des  vis  calantes,  moitié  au  moyen  des  vis  de 
mveau.  —  Répéter  l'opération  en  faisant  de  nouveau  décrire  IdO^»,  et 
recommencer  la  correction  s'il  y  a  lieu. 

Mettre  les  deux  lunettes  au  point  et  placer  solidement  la  lunette  as* 
tnonomique  sur  son  support,  puis,  viser  avec  elle  un  objet  éloigné  et 
bien  distinct,  de  façon  à  ramener  au  point  de  croisement  des  fils  du 
réticule.  Faire  mouvoir  la  lunette  dans  le  plan  vertical  ;  si  le  point  de 
croisement  des  fils  ne  quitte  pas  l'objet  vné,  la  kneite  eat  bita  en 
place  :  sinon  on  corrige  la  déviation  au  moyen  des  vis  do  adpport  de 
lunette. 

Fixer  le  cercle  vertical  intérieur  de  façon  que  le  lâvatu  qui  m/t$0M 
la  lunette  astronomique  soit  bien  horijU)ntal  et  vérifier  si  les  autres  ot- 
veaux  sont  bien  rectifiés.  —  Lireria  gradgaticm  corre^Kindame  du 
Iîa)be«  graduation  qui  devrait  être  zéro  si  rinstrument  énit  piffiille- 
ment  construit  et  rectifié.  Mais  tel  n'est  pas  géoéFakHaeBt  le  ou  :  ap- 
pelons a  l'arc  très- petit  indiqué  par  le  vemier.  Placer  tme  mfre  M  le 
plus  loin  possible  de  l'instrument  et  amener  le  zéro  de  cette  mire  en 
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contact  avec  le  point  de  croisement  des  fiU  du  réticule  de  la  lunette 
astronomique.  Placer  une  seconde  mire  U'  de  la  même  manière  tl 
aussi  près  que  possible  de  KiDstrument.  Porter  ensuite  le  théodotile 
près  de  H,  en  rectifier  I*horixontalîtâ  et  mesnrer  la  différence  de  hiu- 
teur  entre  le  zéro  de  M  et  le  point  de  croisement  des  fils;  corriger  ]t 
seconde  mire  de  cette  même  différence.  Faire  tourner  ensuite  le  cer- 
cle vertical  intérieur  de  manière  à  mettre  le  contact  avec  le  séro  de  HT, 
lire  l'arc  correspondant  p.  Mettre  au  moyen  de  la  vis  de  rappel  le 


horizontal.  Élever  ou  abaisser  le  zéro  de  H'  jusqu'à  ce  qu'il  soit  an 
point  de  croisement  des  fils  ;  on  aura  l'horizontalité  absolue  de  la  ligne 
droite  joignant  ces  deux  points.  Rectifier  ensuite  le  niveau  au  moyec 

de  ses  vis  sans  toucher  au  limbe .  Dans  un  bon  instrument  — ^  sera 

très-petit,  mais  il  faudra  néanmoins  en  tenir  compte  dans  toutes  les 
lectures  faites  sur  le  limbe. 

Le  cerde  intérieur  du  limbe  est  généralement  divisé  en  deux  oa 
plusieurs  parties  égales  munies  chacune  d'un  vemier.  Si  pour  deia 
positions  quelconques  de  la  lunette,  on  lit  les  graduations  correspon- 
dantes de  chaqne  vernier,  la  moyenne  des  angles  ainsi  obtenus  est 
exempte  de  l'erreur  provenant  de  ce  que  la  ligne  verticale  suivant 
laquelle  se  meut  l'axe  optique  de  la  lunette  ne  passe  pas  par  le  centre 
du  cercle.  Quand  le  nombre  des  vemiers  est  pair,  on  peut  démontrer 
géométriquement  cette  propriété. 

Soient  2»  le  nombre  des  verniers,  G  le  ^centre  du  limbe,  C  et  B  les 
positions  du  m'*'"  vernier  correspondant  k  un  angle  A  observé  entre 
objets  ;  soit  o  le  point  où  l'axe  vertical 
rencontre  le  plan  du  limbe.  Joignons 
Co  et  Do  et  prolongeons  ces  lignes  jus- 
qu'en E  et  F.  Les  points  E  et  F  ainsi  obte- 
I  nus  seront  les  positions  du  (m  -{•  ny*" 
\  vemier.  Les  angles  CoD,  EoF  seront 
j  égaux  entre  «ix  et  k  l'angle  A.  Joignons 
B  point  G  aux  quatre  points  C,  D,  E,  f, 
'.  les  angles  GGD  et  EGF  seront  ceux  qui 
sont  donnés  par  l'instrument. 
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On  a,  puisque  GD  =  GF  angle  GFo  =  GDo 
de  même  GCo  =  GEo 


GFo  +  GCo  =  GDo  +  GEo 
mais  CoD+GDo  =  CGD  +  GCo 

EoF  +  GEo  =  EGF  +  GFo 

•  •  '  .    .  . 

ajoutons  ces  trois  égalités  membre  à  membre  eu  supprimant  les  quan« 
tités  communes  ou  égales  dans  les  deux  membres;  il  nous  reste 
CoD  +  EoF  =  CGD  +  EGF. 

2A  =  CGD  +  EGF.  * 

2A  =  somme  des  différences  des  lectures  du  m«'»«  et  (m  +  nY^'^^ 
vernier.  Le  même  résultat  sera  donné  pour  chaque  paire  de  verniers 
en  les  ajoutant  tous  nous  aurons 

2nA  =  somme  des  angles  obtenus  ; 
A  =  moyenne  des  angles  lus  à  chaque  vernier. 

Soit  maintenant  n  un  nombre  entier  quelconque  de  verniers,  joi- 
gnons Go  que  nous  prolongerons  jusqu*en  B  et  appelons  a  la  valeur 

de  Tare  mesuré  en  B.  Désignons  par [-  ô^,  l'angle  lu  en  G  au 

f^ième  vernief  et  par j-  6'm  Tangle  lu  en  D  nous  aurons 

^^^  2miï 

CGB  =  a Om, 

n 

DGB=a ô'«, 

n 

CGD  =  —  0 1»  —  ôfli. 

Go  étant  très-petit  par  rapport  à  GC  ou  oC,  —  peut  sans  inconvé- 

vénient  être  considéré  comme  une  constante  assez  faible  e  et  nous 
aurons  : 


mais 
donc 


.    /       2wnc     ^   \ 
GCo  =  esmf  a Om  u 

GDo  =  e sm  (a O'»  j; 

CoD  +  GDo  =  CGD  +  GCo 
CoD  =  CGD  +  GCo  —  GDo. 
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A  =  6'm  -  0. -.[sin(?^  +  0'.-«) -sin  (!^+e.-«)]. 

Chacun  des  autres  veraiers  donnant  un  résultat  analogue,  nous  en 
faisons  la  somme 

— e  jsin  (  — +6|-a  Vf ....  8in(-^+e«— a  j4-...8În(2ic+0,— a) 
ce  qui  peut  s'écrire 

nA=S,(ô'«-0»,)+e2„[sin  (?^+6'«-a)  ^sin  ^?^+e.-a)]; 

.     2„(ô';„-0,„)  ,e^r.   /2rmc ,  ^,         \       .    /2mie ,  ^        \"| 
A^^ïL__+_2,  [sm(— +6'„-aj  -sm  (— +e«-«j  j 

ôi,  Ô4,  ÔOT,  0„,  diffèrent  très-peu  entre  eux  et  par  suite  très-peu  de 
6,  il  en  est  de  même  de  O'^,  0',,  etc.,  le  deuxième  membre  peut  par 
suite  s'écrire 

-    cos(e'  — a)  — cos(ô  — a)|  S_sin — - 
ni  j  n 

2m'K 


+  ^[sin(ô'-a)-sîh(e-a)]  S.cos?^, 


ou 


il  reste  donc 


_,    .    2mw  _        2mit 

S„sm— -  =  o,  S^cos— -  =  o; 

n  n 


n 


c  est-à-dire  la  moyenne  des  angles  lus  au  vemier. 

Les  verniers  et  les  angles  qu'ils  mesurent  sont  habituellement  dési- 
gnés par  les  lettres  A,  B,  C,  etc. 

Vérifier  la  graduation  en  mesurant  l'angle  de  deux  objets  et  prenant 
successivement  comme  points  de  départ  différents  points  du  cerde 
extérieur. 


CHRONIQUE.  989 

L*aiguille  aimantée  du  théodolite  devra  être  visitée  avec  le  plus 
grand  soin;  on  s'assurera  que  ses  e:(trémités  sont  bien  pointues, 
qu'elle  est  bien  balancée,  tourne  facileiMirt;  tor  soft  pivot,  et  qu'elle 
peut  être  facilement  séparée  de  ce  deriÉiPi^  mt  lÊtfÊtA  tUo  œ  devra 
reposer  que  pendant  les  observations. 

L'instrument  ayant  été  rectifié  au  mofiH  éfm  thmmoLf  et  le  cercle 
azimutal  mis  à  zéro  (yernier  A),  faire  lowner  Iffafltgitteat  jii8cpi*à  ce 
que  Taiguille  aimantée  soit  perpendiculaiipe  ft  lu  IweUe  astioiioiiiqDe. 
Serrer  la  vis  de  pression,  et,  au  moyen  éMl  fisp^ét  lanfol»  anmer  les 
pointes  de  l'aiguille  à  correspondre  à  Ql^eftSM^  Va»  optique  4i  te 
lunette  sera  alors  suivant  la  ligne  Est  et  Ouest  magnétique.  Au  moyen 
de  la  vis  de  rappel,  faire  mouvoir  tout  le  système  jusqu'à  ce  que  la 
force  magnétique  l'etnporlaDt  sur  le  frottement  de  Taiguille  sur  son 
pivot,  cette  dernière  commence  à  se  mettre  en  mouvement.  Lisez  au 
vernier  A.  Quand  Taiguille  est  au  repos,  renversez  le  mouvement  de 
la  vis  et  arrêtez  de  nouveau  au  moment  où  elle  recommence  à  se 
mouvoir.  Lisez  encore  au  vernier  A  et  répétez  plusieurs  fois  Topéra- 
tion  de  la  même  manière.  Prenez  la  moyenne  des  angles  obtenus  à 
droite,  celle  des  angles  obtenus  à  gauche,  la  différence  des  deux 
moyennes  sera  le  double  de  Terreur  causée  par  le  frottement  de  Tai- 
guille  sur  son  pivot,  et  la  demi-somme  de  ces  moyennes  donnera  le 
point  de  la  graduation  correspondant  à  Taxe  optique  de  la  lunette 
quand  il  est  Est  et  Ouest  magnétique. 

Il  peut  arriver  que  Taxe  vertical  du  théodolite  ne  soit  pas  exacte- 
ment parallèle  au  plan  vertical  que  décrit  l'axe  optique  de  la  lunette. 
Pour  tenir  compte  de  cette  inclinaison,  le  niveau  perpendiculaire  à  la 
lunette  est  graduée.  On  devra  toujours  s'assurer  de  sa  sensibilité. 

Prenez  trois  azimuts  de  soleil  à  des  hauteurs  égales  de  chaque 
côté  du  méridien,  Tune  de  ces  hauteurs  étant  aussi  petite  possible, 
l'autre  près  du  zénith,  et  la  troisième  à  égale  distance  des  deux  au- 
tres. Lisez  avec  soin  la  graduation  du  niveau,  avant  et  après  chaque 
observation.  Chaque  paire  de  hauteurs  égales  donnera  la  position  de 
la  lunette  correspondant  au  méridien,  entachée  de  Terreur  due  à  To- 
bliquité  de  Taxe  optique.  L'influence  de  cette  erreur  augmentant  avec 
la  hauteur,  la  comparaison  des  trois  résultats  nous  permettra  de  dé- 
terminer Tinclinaison  de  l'axe  optique,  la  valeur  d'une  des  divisions 
du  niveau,  ainsi  que  la  direction  exacte  du  méridien. 

Soit  ksTjQ  le  plan  vertical  passant  par  le  théodolite  o  et  un  corps 
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céleste  s,  aszo  le  plan  décrit  par  l'axe  optique  de  la  liiof  tte,  Aa  Tbo- 
rizonlale  et  Zs  la  perpendiculaiie  en 
Z  au  plan  AsZo,  soient  x  l'inctinaisaa 
I  de  l'axe  dtt  théodolite  sur  l'axe  opti- 
que, a  la  déviation  du  nireau,  ^rli 
valeur  d'une  division  du  niveau  ;  x  et 
I  y  étant  exprimés  en  unité  de  même 
nature  que  nous  supposerons  etn 
I  des  secondes,  on  aura  Zx==x-4-'9< 
'  Appelons  A  la  hauteur  As,  ka  est 
l'erreur  dans  l'azimut  de  s  corres- 
pondant à  l'erreur  Z%. 

Ig  Z2  =  sin  sZ  tg  Zî«, 

tgAa^sinsA  IgAja, 

tgAg_sin8A_ 

tgZs~sinîZ~  ^*' 

tgAo  =  tgZa  — tgA, 

Zs  est  nécessairement  très-petit  et  par  conséquent  k  moins  qus 

tg  A  ne  soit  très-grand,  c'est-à-dire  A  près  de  90°,  Aa  sera  également 

très-petit  et  l'on  pourra  poser 

Aa  =  Z*tgA  =  (x-t-Oi/)tgA.  (1) 

L'équation  (1)  donnera  en  secondes  l'erreur  de  l'azimut. 
Soit  B  la  graduation  exacte  correspondant  à  la  direction  du  méri- 
dien, Bf  celle  qui  est  donnée  par  l'instrument  pour  la  hauteur  A|,  M 
Oi  la  graduation  observée  au  niveau. 


(i+OiSrigA,; 

(!) 

(i+o^rtgA,; 

(31 

(I +  »,!/)■  tg  As. 

») 

Si  A,  est  la  plus  grande  hauteur  et  A3  la  plus  petite,  éliminons  B 
entre  les  équations  (2)  et  {à}  nous  aurons 

B,-B3  =  a;(tgA,  — tgA3)-|-i/(a,tgA,-astjA,).  (5) 

De  même 

B,  — B,  =  j;(tgfl,-tgAj)-l-y(a,tgA,  — a,tgA,).  (âj 
Expressions  dans  lesquelles  B,  —  B3  et  B|  —  Bt  sont  donnés  en  » 
condes. 
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Posons 
Bi— Bs=d|,  El— Bj=da;  IgAi— tgA3=m|,  ûfilgA|— astgA3=»i 

et  autres  expressions  du  même  genre  pour  les  autres  valeurs,  nous 

aurons: 

d4=armi  +  nij/,  (7) 

d^=zm^-\-n^.  (8) 

De  ces  deux  équations,  on  pourra  facilement  déduire  les  valeurs 
de  o;  et  y. 
Nous  obtiendrons  facilement  les  différentes  valeurs  de  : 

•»  —irrA       *»k  _sin(A|— Ag)^ 
^^-^«^^""^^^  =  cosA,cosA3>  ^^) 

^  *n   k  irrk      _  SklÇAi— Aj) 

ni.  =  tgA,-tgA,  =  33^^-^3^.  00) 

n4=aitgA,-a3tgA3==r^i(tgAi— tg(p)=a4^^^(ll)tg<p==^^ 

u^=a,tgAt-aatgA,==a4(tgAi-tg+)===a4^^^^ 

formules  qui  toutes  sont  calculables  par  logarithmes. 
Prenons  un  exemple  : 
Trois  observations  ont  donné  : 


iauteur  60" 

Graduation  du  niveau  TS 

Méridien  89»27'20' 

30» 

2'5 

88»26'00' 

5» 

3*0 

89»25'20' 

di=120%  ^4=80";  ni4=l  645,  ma=1.155;  ni=2.85i,  «^=1.675. 

Remplaçons  ces  quantités  par  leur  valeur  dans  (7)  et  (8)  nous 
aurons  : 

120  =  1.645  a;  +  2.85iî^; 
80  =  1.155a;-f  1-675J/. 

D'où: 

ir=50'6,      y  =  12'9,      ay  =  38'7, 

correction  de 

B,=  89'3tg5«=7''8. 
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D'OÙ: 

B = Bs  —  T'S  ==  890  —  25'  — 12'2, 

position  exacte  du  méridien  ;  â;  et  ]/  ne  changeront  pas,  tant  que  Fia- 
strument  sera  employé  avec  précaution  et  la  même  échelle  appliquée 
aux  divisions  du  niveau. 

Extrait  de  la  Naval  science  par  A.  Thoeazi, 

Lieutenant  de  raiisean. 

Note  sur  rextinction  des  incendies  à  terre.  —  Nous  trouvons 
dans  la  Rivista  Marittima  de  juillet  dernier  un  article  traitant  des 
divers  moyens  mis  actuellement  en  usage  pour  combattre  le  feu,  lors 
d*un  incendie  à  terre.  Dans  cet  article»  Tauteur  se  propose  seulemeot 
de  venir  en  aide  aux  officiers  chargés,  à  un  moment  donné,  de  diri- 
ger le  personnel  appelé  à  combattre  l'incendie.  En  effet,  c'est  surtout 
en  pareilles  circonstances  qu'il  faut  éviter  toute  perte  de  temps  et 
toute  erreur. 

On  sait,  par  des  expériences  malheureusement  trop  fréquentes, que 
bien  des  ports  étrangers  ne  possèdent  point  de  corps  organisé  de 
pompiers.  Et  journellement  des  bâtiments  de  guerre  mouillés  près  de 
certaines  villes  sont  appelés  à  rendre  de  signalés  services  en  cas  d'in- 
cendie. Aussi,  dès  le  début  d'une  campagne,  doit*on  rendre  familier 
aux  hommes  de  l'équipage  le  rôle  de  l'incendie,  à  terre.  Chaque  em- 
barcation sait  à  l'avance  le  matériel  qu'elle  doit  embarquer,  et  au  mo- 
ment où  la  cloche  et  les  sifflets  appellent  les  hommes  de  l'incendie  à 
terre,  chacun  se  porte  à  son  poste  rapidement,  mais  sans  tumulte,  et 
en  quelques  minutes  les  canots  sont  amenés,  les  pompes,  les  man- 
ches et  tout  le  matériel  embarqués,  en  un  mot,  l'expédition  prête  à 
partir. 

I.  Aussitôt  qu'il  y  a  lieu  de  craindre  qu'un  incendie  n'ait  éclaté  à 
terre,  le  premier  soin  du  commandant  est  d'envoyer  en  reconnaissance 
un  aspirant  ou  même  un  officier.  Cet  officier  fait  savoir  le  plus  ttt  pos- 
sible si  le  concours  du  bâtiment  est  nécessaire,  et  dans  ce  cas  là  il 
reste  lui-même  sur  le  lieu  du  sinistre  pour  prendre  tous  les  renseigne- 
ments désirables. 

11  se  fait  raconter  en  peu  de  mots,  par  Içs  personnes  les  mieux 
renseignées,  les  conditions  dans  lesquelles  le  feu  s'est  déclaré  ;  il  de- 
mande si  personne  n'est  en  danger,  s'il  y  a  lieu  de  craindre  quelque 
explosion.  11  reconnaît  les  points  les  plus  voisins  où  il  est  possible  de 
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se  procurer  de  Teau.  Il  fait  savoir  aux  autorités  que  les  secours  ne  se 
feront  pas  attendre  ;  il  demande  an  besoin  que  Ton  mette  à  sa  disposi- 
tion des  agents  de  la  force  publique  et  les  moyens  de  transport  pour 
feîre  arriver  l'eau  rapidement. 

A  bord  de  presque  tous  les  bâtiments  on  a  le  soin  de  faire  confec- 
tionner un  chariot  muni  d'un  essieu  auquel  on  peut  adapter  les  roues 
du  canon  de  &  ;  et  quand ,  de  plus,  on  possède  un  avant- train,  on  peut 
l'adjoindre  utilement  au  chariot,  et  Ton  a  ainsi  un  moyen  de  trans- 
porter rapidement,  sur  les  lieux  du  danger»  la  pompe  et  tout  son 
matériel* 

Si  toutes  ces  prescriptions  ont  été  suivies,  il  n'y  a  eu  aucun  temps 
de  perdu,  et  sur  les  indications  qui  lui  sont  fournies  par  rofficier  en- 
voyé en  reconnaissance,  le  chef  de  l'expédition  peut,  en  un  moment, 
faire  disposer  tous  ses  moyens  d'action. 

Dans  les  pays  où  il  n'y  a  ni  police,  ni  force  armée,  l'expédition  doit 
être  accompagnée  d'une  garde  en  armes  qui  veillera  au  maintien  de 
l'ordre. 

Le  médecin  du  bord  doit  être  présent;  il  est  accompagné  de  son  in- 
firmier, porteur  du  sac  de  pansement. 

Pour  que  tout  fonctionne  le  mieux  possible,  il  faut  que  le  personnel 
de  rincéndie  ait  été  divisé  en  un  certain  nombre  d'escouades  compo- 
sées d'hommes  ayant  à  peu  près  les  mômes  aptitudes  et  habitués  à 
manœuvrer  ensemble  au  sifflet  ;  chacune  de  ces  escouades  sera  com- 
mandée par  un  aspirant  ou  par  un  sous-officîer  intelligent  qui  s'atta- 
chera à  faire  exécuter  ponctuellement  les  ordres  du  chef,  qui  sont 
transmis  par  le  clairon. 

II.  Si  Ton  se  trouve  dans  un  pays  civilisé,  au  lieu  de  prendre  la 
direction  des  opérations,  on  devra  se  mettre  de  suite  aux  ordres  des 
autorités,  car  il  y  a  tout  avantage  à  ce  que  tous  les  moyens  d'action  se 
trouvent  groupés  dans  une  même  main. 

Le  chef  se  porte  à  un  poste  d'observation  où  il  lui.  soit  possible  de 
se  rendre  compte  du  feu  et  d'en  suivre  les  progrès. 

Pendant  ce  temps  les  hommes  de  garde  font  évacuer  le  terrain 
nécessaire  ;  ils  ne  laissent  approcher  du  feu  ni  les  importuns,  ni  les 
gens  mal  intentionnés  ;  ils  organisent  les  chaînes  des  porteurs  d'eau 
avec  des  hommes  vigoureux  que  l'on  place  à  un  mètre  les  uns  des 

autres. 
Dès  que  le  terrain  est  dégagé,  les  pompes  sont  montées  là  où  elles 
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peuvent  fonctionner  sans  gêner  la  circulation.  On  doit  les  placer  le 
plus  près  possible  des  points  où  l'eau  se  trouve»  tout  en  n'exagérant 
pas  la  longueur  des  manches.  Autant  que  possible  ces  manches  sont 
élongées  en  ligne  droite  ;  on  doit  les  défendre  des  pieds  des  passants 
et  des  roues  des  voitures  au  moyen  de  planches  ou  de  cailloux.  On  ne 
devra  jamais  oublier  de  mettre  en  place  la  crépine  de  la  pompe  aspi- 
rante ;  cette  crépine  est  elle-même  mise  dans  un  panier  et  placée  sous 
la  surveillance  d*un  matelot,  qui  veille  à  ce  qu'aucun  corps  étranger 
ne  puisse  s'introduire  dans  les  trous. 

m.  Avant  tout  il  faut  penser  à  sauver  les  personnes  en  péril,  et  ce 
n*est  pas  toujours  chose  facile,  car  le  feu»  attisé  par  le  courant  d*air 
qui  existe  d^habitude  dans  la  cage  de  l'escalier,  détruit  rapidement 
toute  communication  entre  les  divers  étages. 

Plusieurs  moyens  sont  employés  pour  arriver  directement  aux  éta- 
ges supérieures  ;  échelles  mises  bout  à  bout^  passage  par  le  faite  des 
maisons  voisines,  ouvertures  faites  dans  les  murs  mitoyens  aux  en- 
droits les  moins  épais,  tels  que  cheminées,  placards,  etc. 

Dans  ce  dernier  cas  il  faut  reboucher  Touverture  dès  que  le  sauve- 
tage est  terminé.  Dans  une  rue  étroite,  de  la  maison  d*en  face  on 
pourra  établir  un  pont  au  moyen  d'une  planche  ou  d'une  table^  ou  bien 
envoyer  des  cordes  aux  personnes  en  danger,  qui  les  attacheront  à 
quelque  point  résistant.  Quand,  pour  arriver  à  une  personne  en  dan- 
ger, il  y  a  lieu  de  passer  un  instant  dans  les  flammes,  on  ne  doit 
point  le  faire  sans  se  couvrir  préalablement  d'une  étoffe  de  laine 
mouillée. 

Pour  descendre  quelqu'un  dans  la  rue  au  moyen  d'une  corde,  à 
Textrémité  de  celle-ci  on  fait  un  nœud  de  chaise  double,  Tun  des 
œils  sert  de  siège,  Tautre  de  dossier,  et  la  vitesse  de  la  descente  est 
modérée  en  prenant  un  retour  au  pied  de  quelque  meuble  ou  de  tout 
autre  point  fixe.  Les  personnes  évanouies  sont  simplement  attachées 
par  le  milieu  du  corps. 

Les  pompiers  se  servent  maintenant,  avec  succès^  d'un  plan  in- 
cliné en  toile  avec  deux  bords  relevés,  la  personne  mise  en  haut 
glisse  d'abord  rapidement,  mais  la  courbure  de  la  toile  suffît  pour 
ari'éter  le  mouvement.  Peut-être  une  manche  à  vent,  du  bord,  pour- 
rait-elle être  utilisée  à  cet  effet.  Si  la  manche  est  assez  longue  pour 
toucher  le  sol  quand  elle  est  dans  une  position  verticale,  mais  en 
même  temps  trop  courte  pour  recevoir  la  courbe  voulue,  on  l'étrangle 
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a  la  partie  inférieure  au  moyen  d'une  corde  qui  sert  à  lui  donner  la 
position  voulue,  et  quand  la  personne  est  rendue  au  fond  de  la  man- 
che, on  la  conduit  jusqu*au  sol  en  ûlant  la  corde  qui  est  détachée  pour 
laisser  le  passage  libre. 

Quelquefois  Timminence  du  danger  empêche  Torganisation  de  ces 
moyens  divers  de  secours  ;  il  faut  alors  essayer  de  se  laisser  glisser 
de  la  fenêtre  en  attachant  bout  à  bout  tout  ce  que  l'on  trouve  sous  la 
raain,  tels  que  draps  de  lits,  rideaux,  etc.  ;  souvent  on  est  obligé  de 
rouler  les  personnes  dans  un  matelas  et  de  les  lancer  en  dehors  ;  enfin, 
il  faut  quelquefois' sauter  sur  des  matekS;  de  la  paille  ou  mieux  en- 
core sur  un  tapis  ou  une  pièce  de  fort  tissu  tendue  par  un  grand 
nombre  de  personnes. 

Quar.d  le  feu  est  à  une  écurie  et  qu'il  y  a  Heu  de  faire  sortir  les  bêtes, 
on  doit  procéder  à  cette  opération  avec  les  plus  grands  ménagements; 
on  doit  leur  bander  les  yeux,  afm.  qu'elles  ne  soient  pas  effrayées  par 
la  vue  du  feu. 

IV.  Pour  combattre  le  feu  il  faut  intercepter  le  passage  de  Tair  et 
refroidir  les  parties  enflammées  ;  il  faut  en  outre  essayer  de  lui  enlever 
le  plus  d'aliment  possible.  Pour  que  la  privation  d'air  soit  effective  il 
faut  y  procéder  dès  le  début,  ne  jamais  perdre  de  vue  qu'une  fenêtre 
ouverte  est  pour  un  incendie  ce  que  la  porte  du  cendrier  est  pour  la 
chaudière  à  vapeur.  Que  l'on  ne  manque  donc  jamais  de  fermer  tou  • 
tes  les  ouvertures  et  de  rendre  cette  fermeture  plus  efficace  encore 
en  recouvrant  les  fenêtres  de  linges  mouillés,  de  terre,  de  gazon,  etc. 
De  nombreuses  expériences  prouvent  que  la  flamme  est  bien  affaiblie 
quand  on  y  jette  du  soufre  en  poudre,  de  la  paille  liachée  et  d'autres 
corps  qui  produisent  une  fumée  intense. 

Pour  refroidir  les  matières  en  combustion  on  se  sert  en  général 
d'eau,  de  terre,  de  sable,  de  fumier.  L'eau  ne  peut  pas  toujours  être 
employée,  car  sur  bien  des  matières  elle  produirait  un  effet  opposé  à 
celui  qu  on  en  attend,  mais  cependant,  dans  presque  tous  les  cas,  c'est 
elle  surtout  que  l'on  emploiera  avec  succès. 

Nous  avons  déjà  dit  qu'il  y  a  grand  avantage  à  avoir  plusieurs  pom- 
pes fonctionnant  en  même  temps;  pour  être  assuré  de  leur  maximum 
d'effet,  chacune  d*elle  doit  avoir  au  moins  double  armement.  Autant 
que  possible,  on  se  sert  de  miUtaires  qui,  mieux  que  les  matelots, 
sont  susceptibles  de  prolonger  longtemps  un  mode  d'action  calme  et 
régulier. 
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Lorsque  Teau  est  éloignée  et  que  les  moyens  de  transport  et  les 
chaînes  sont  insuffisants  à  alimenter  à  la  fois  plusieurs  pompes,  od 
peut  mettre  un  certain  nombre  de  celles-ci  à  la  suite  les  unes  des 
autres  avec  toute  leur  longueur  de  manche  ;  elles  s'alimentent  ainsi 
les  unes  les  autres  jusqu'à  celle  qui  combat  le  feu. 

V.  Aussitôt  que  les  pompes  sont  prêtes  à  fonctionner  on  dirige  les 
lances  sur  le  point  désigné.  En  général  on  attaque  le  feu  par  la  cage 
de  l'escalier,  car  à  tout  prix  il  faut  essayer  de  sauver  cet  auxiliaire,  pré- 
cieux pour  communiquer  à  tous  les  étages  de  la  maison,  et  la  cage  de 
l'escalier  étant,  comme  nous  l'avons  dit,  la  partie  la'  plus  aérée  de  la 
maison,  le  feu  une  foisdominé  sur  ce  point  sera  rapidement  éteint  dans 
les  appartements.  Les  manches  dans  ce  cas  sont  suspendues  le  long 
de  la  rampe. 

Les  lances  tenues  par  des  hommes  intelligents  et  courageux  soot 
dirigées  toutes  à  la  fois  sur  un  point  assez  élevé  ;  de  cette  façon,  l'eaa 
qui  a  déjà  agi  directement  en  retombant  en  cascade  de  marche  en 
marche,  prolonge  son  action  jusqu'à  la  partie  inférieure  de  la  maison. 
Il  y  a,  en  général,  avantage  à  être  placé  au-dessus  du  point  que  Ton 
attaque,  car  Toeil  indique  clairement,  à  chaque  moment,  ce  qu'il  y  a 
lieu  de  faire.  Mais  cette  position  n'est  pas  sans  danger,  car  des  flots 
d'une  vapeur  brftlante  s'élèvent  tout  d'abord  et  force  souvent  les  plus 
courageux  à  une  retraite  momentanée,  mais  comme  celle-ci  serait  fu- 
neste  au  succès  de  l'entreprise  il  faut,  pour  chaque  lance,  avoir  plu- 
sieurs hommes  qui,  se  relayant,  permettent  à  Taction  prolongée  de  l'eau 
d'éteindre  un  premier  point  et  rendre  dès  lors  la  suite  de  l'opération 
plus  facile. 

Quelquefois,  cependant,  on  est  contraint  de  ne  pas  agir  directement, 
mais  seulement  par  réflexion  sur  une  paroi  voisine. 

Lorsqu'il  n'est  pas  possible  d'attaquer  le  feu  par  l'escalier  on  doit  le 
faire  par  une  fenêtre,  mais  en  général  quand  on  en  ouvre  une,  la 
flamme  se  précipite  par  cette  nouvelle  voie  et  on  ne  peut  tout  d'abord 
approcher,  les  jets  sont  alors  dirigés  dans  l'intérieur  le  plus  verticale- 
ment possible,  de  façon  que  l'eau  en  retombant  ruisselle  devant  les 
fenêtres  ce  qui,  au  bout  de  peu  de  temps  permettra  de  s'y  installer. 

VI.  Quand  le  foyer  de  l'incendie  est  encore  limité  il  est  bon  de  faire 
une  reconnaissance  des  lieux,  cette  reconnaissance  permettra  souvent 
de  sauver  bien  des  choses  précieuses,  de  fermer  les  fenêtres,  les  portes 
et  les  cheminées,  de  se  rendre  un  compte  exact  des  escaliers,  des  pas- 
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sages  et  des  parties  de  TédiGce  que  Ton  devra  s'attacher  à  sauver. 
Cette  reconnaissance  est  faite  par  l'escouade  des  gabiers  ;  chacun  de 
ces  hommes  est  armé  d*une  hachette  el  est  en  outre  muni  d'une  cein-^ 
ture  à  laquelle  est  attachée  une  conje  de  25  mètres  environ,  ces  ga- 
biers sont  disposés  deux  par  deux  ;  Tun  reste  en  dehors  du  danger,  te- 
nant Textrémité  de  la  corde  que  son  camarade  dévide  en  s'avançant  ; 
ce  dernier,  complètement  enveloppé  d'une  couverture  de  laine  imbibée 
d'eau  et  de  vinaigre,  tient  en  main  une  lanterne  qui  le  guide  dans 
l'obscurité  et  lui  fait  connaître  si  l'air  est  respirable.  A  ce  propos  il  ne 
faut  pas  perdre  de  vue  qu*en  général,  dans  un  local  plein  de  fumée, 
il  existe  près  du  sol  une  couche  d'air  pur  de  15  à  30%  de  hauteur. 
Cet  air  est  celui  qui  alimente  en  partie  le  feu,  il  y  a  donc  lieu  d'y  main- 
tenir la  tète  dès  que  Ton  en  a  reconnu  Texistence.  Celle  couche  d*air 
B*élève  à  mesure  que  Tacide  carbonique  se  dépose  sur  le  plancher.  Ce 
courant  d'air  pur  n'existe  plus  si  la  flammé  s'est  ouverte  un  passage 
dans  le  plafond  inférieur ,  car  c'est  alors  par-dessous  que  le  feu 
s'alimente.  L'homme  qui  s'avance,  au  moyen  de  signaux  de  conven- 
tion, doit  rester  en  communication  avec  son  camarade  qui,  en  cas  de 
danger,  pourrait  le  ramener  au  moyen  de  la  corde. 

VII.  Si  le  feu  s'est  accru  tellement  qu'il  y  ail  lieu  de  craindre  de  le 
voir  atteindre  les  maisons  voisines,  on  doit  penser  à  isoler  le  foyer.  Si 
les  murs  mitoyens  sont  d'une  forte  construction,  il  suffira  souvent  de 
couvrir  les  toits  de  terre  et  de  gazon  et  de  préserver  les  fenêtres  et 
les  boiseries  en  les  recouvrant  d'étoffes  maintenues  toujours  mouillées  ; 
des  hommes  armés  de  bâtons  éteignent  les  flammèches  à  mesure 
qu'elles  tombent. 

On  doit  en  outre  éloigner  des  murs  chauffés  par  l'incendie  les 
meubles  et  tous  les  objets  combustibles  ;  si  l'on  a  le  temps,  les  mai- 
sons voisines  seront  complètement  déménagées  ;  par  ce  fait  on  rendra 
moins  pénible  la  dure  nécessité  où  l'on  se  trouve  souvent  d'abattre  ces 
maisons  pour  éviter  k  la  ville  des  désastres  plus  grands. 

Quand  le  feu  se  trouve  dans  un  grand  dépôt  de  matières  très-com- 
bustibles, il  faut  dès  le  début  penser  à  faire  le  vide  autour  de  l'incendie, 
car  il  n'y  a  alors  aucun  espoir  d'éteindre  le  feu. 

VIII.  Le  chef  de  Texpédition  doit  veiller  i  ce  que  les  hommes  ne 
souffrent  ni  de  la  soif  ni  du  froid.  Pour  les  incendies  à  terre  les  hommes 
doivent  être  ed  bleu,  avoir  leurs  souliers  et'méme  leurs  couvertures  qui 
peuvent  leur  rendre  tant  de  services  ;  exposés  à  des  alternatives  de 
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chaud  et  de  froid,  étant  quelquefois  tout  mouillés,  il  faut  veiller  à  ne 
pas  les  laisser  dans  les  courants  d'air,  et  à  leur  retour  à  bord  on  doit 
les  changer,,  après  leur  avoir  fait  une  distribution  d'eau-de-vie. 

Cette  note  bien  incomplète  n*est  que  le  cadre  des  diverses  questions 
que  «tout  ofTicier  a  intérêt  à  connaître,  et  que  l'auteur  laisse  à  Texpé* 
rience  et  aux  méditations  de  chacun  le  soin  de  se  résoudre. 

L.  Besson, 

Lieutenant  de  vaisseao. 

Conversion  des  mesures  autrichiennes  de  longueur  en  me- 
;iures  métriqnes.  —  Le  professeur  Holzhey,  dit  le  recueil  allemand 
MUtheiL  ubei'  GegensL  des  AriilleHe  und  Genie-Wesens^  vient  de 
publier  sur  la  conversion  réciproque  de  ces  mesures,  ou  plutôt  sur  le 
rapport  géométrique  de  leurs  diverses  subdivisions  un  article  intéres- 
sant dont  voici  le  résumé  : 

Sur  le.millieu  B  d'une  ligne  droite  ÂD,  de  longueur  arbitraire,  éle- 

1  1 

vons  la  perpendiculaire  BC  =  -  AD  =  -  AB,  et  joignons  AC  que  nous 

o  o 


3 

prolongerons  jusqu'en  E,  de  sorte  que  CE  =  -  AC  ;  joignons  DE ,  et 

menons  sa  parallèle  BH  ;  soit  de  plus  L,  le  milieu  de  AC,  LM  sa  per- 
pendiculaire ;  DF  la  parallèle  à  LM,  et  FG  la  perpendiculaire  à  AD  ; 
en  ne  considérant  que  les  lignes  pleines,  on  aura  : 

AD  :  CB  :  AC  ::  6  :  i  :  y^io  ;  ou  encore  ::  6  : 1 :  3,16228; 

OTy  labrasseou  toise  autrichienne  (Kiofier)  :  pied  :  mètre  :  :  6 : 1 : 3,16375; 
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,                                 .          r    .    j    3,16375  —  3,16228       ,      1 
donc,  avec  une  erreur  insignifiante  de  -^ —  ou  de 


3,16275  2152* 

on  peut  dire  que: 

r  AD  :  BC  :  AC  ::  la  toise  :  pied  :  mètre  ; 
2*^  De  plus,  d*après  la  construction  donnée  plus  haut,  nous  avons 

5     /—         1 

âp      ^  ^/7^  ^       ^E      2  ^  12  pouce 

AE  =  -  vlO,  donc 77-= ; —  = — r=  =  — ^--r-i ; 

2  ^      '  AB  3  y/jQ      centimètre  ' 

100 

3»  On  a  encore  EH  =  7  v/lO  ;  DF  =  — ;=  ;  FG  =  r  ;  d'où  résulte 

*  VIO  5 

5    /—         _ 

EH_Â^  y/lO  EH  _     ligne 

FG  ""      9     ~  1000  **"  FG  ~  millinnètre  ' 

5 

,     .«       \/ÏÔ      .,       5    j       AL      5    ^      10      (\/tÔ)*  ^.  . 

AL  __  mètre  carré  ^ 
AD  ""  toise  carrée  ' 

r    ,.      *c    GD        f/—        AD      ,^      (Vlo)*      mètre  carré 

5*  Et  enfin— =  ylQ;  OU7^  =  10=  ^  ^,    ^  =—r^ ^. 

FD       ^       '       GD  1  pied  carré 

Cette  manière  de  présenter  graphiquement  les  rapports  des  diverses 
unités  linéaires  est  assez  curieuse  ;  elle  repose  uniquement  sur  le  fait 
accidentel  que,  de  tous  les  pieds  de  TEurope,  cehii  de  Vienne  se  rap- 
proche le  plus,  relativement  au  mètre,  de  la  valeur  de  0^,316.  Mais  je 
ne  la  crois  pas  faite  pour  vulgariser  dans  les  populations  une  mesure 
qui  n*est  pas  encore  dans  ses  habitudes  ;  il  vaudrait  peut-être  autant 
dire  simplement  :  la  nouvelle  mesure,  le  mètre,  vaut  un  peu  plus  que 
trois  pieds  autrichiens,  et  ses  divisions  sont  décimales,  de  sorte  que 
le  centimètre  vaut  un  peu  plus  que  1/3  de  pouce  et  le  millimètre  une 
demi-ligne.  Ces  nombres  simples  et  suffisants  pour  donner  une  idée 
des  nouvelles  mesures,  les  populariseraient  sans  doute  en  peu  de 
temps.  DoMÉzoN, 

Capitaine  de  frégate. 

Restauration  de  l'acier  brûlé.  —  Prendre  de  la  résine  que  Ton 
fait  fondre  et  y  ajouter  environ  !/&  de  son  poids  de  paraffine,  bien 
mélanger  le  tout. 

On  chauffe  Toutil  brûlé  à  la  chaleur  rouge  et  on  le  plonge  dans  le 
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mélange  ci-dessus  ;  cette  opération  a  pour  but  de  restituer  le  graia  du 
métal.  Pour  s'en  servir  comme  outil,  on  le  chauffe  ensuite  à  la  chaleur 
légèrement  blanche  et  on  le  trempe  à  l'eau  froide.     (Iran»)    E.  Y. 

Compte  rendu  des  travaux  de  la  fioiàmissibn  de  sarveillance 
de  rexposition  permanente  des  colonies  pendant  le  mois  d'oc- 
tobre 1874.— La  Commission  s'est  occupée,  pendant  le  mois  d'octobre, 
de  l'envoi,  dans  toutes  nos  possessions  d'outre-mer  où  se  fait  la  cul- 
ture de  la  vanille,  d'une  note  sur  un  remède  contre  la  maladie  qui 
menaçait  de  la  faire  disparaître  de  l'ile  de  la  Réunion. 

Suivant  M.  Potier,  directeur  du  Jardin  botanique  de  cette  colonie,  ce 
remède  consiste  à  retrancher  les  parties  ayant  déjà  porté  fruit  et  à  ne 
plus  employer  aucune  d'elles  pour  le  bouturage  ;  déjà  de  nombreuses 
expériences  constatent  TefScacité  de  ce  procédé  qui  ne  nécessite  d'au- 
tre changement  dans  le  mode  de  culture  que  la  suppression  des  anciens 
tuteurs  et  leur  remplacement  par  des  treilles  élevées  d*un  mètre  au 
plus  du  soli  pour  permettre  aux  racines  adventices  de  chaque  nœud  de 
s'implanter  facilement  en  terre.  Il  est  bien  entendu,  cependant,  que  c^tte 
nouvelle  méthode  ne  dispense  en  rien  de  l'observance  des  lois  d'asso- 
lement et  de  restitution,  bases  fondamentales  de  l'agriculture,  et  il  tâst 
bon  de  rappeler,  à  ce  sujet,  que  la  vanille  enlève  au  sol  moitié  en  sus 
de  la  potasse  et  du  phosphate  de  chaux  nécessaires  à  la  canne  à  sucre; 
or,  d'après  une  analyse  récente  des  terres  de  l'habitation  du  Gol,  une 
des  meilleures  de  la  Réunicm,  le  sol  de  cette  colonie  manque  compté* 
tement  d'acide  phosphorique  et  gagnerait  beaucoup  à  Tadjonction 
d'amendements  à  base  de  potasse. 

La  récolte  de  la  vanille  de  la  colonie  est  évaluée  à  16,000  kilo- 
grammes pour  l'année  187/1,  et  l'étendue  des  plantations  nouvelles 
donne  l'espoir  de  voir  quintupler  cette  quantité  dans  deux  ou  trois  aos. 

La  question  de  la  vanille  est  également  à  l'ordre  du  jour  dans  nos 
établissements  français  de  l'Océanie,  où  M*  le  commandant  Gilbert 
Pierre  vient  d*iutroduire  la  belle  variété  du  Mexique;  on  continue  éga- 
lement à  y  propager  la  cultare  du  cocotier,  de  manière  à  en  faire  on 
des  plus  grands  marchés  connus  de  Coprah;  enfin,  suivant  les  iodica* 
tions  de  la  commission,  la  pèche  des  huîtres  perlières  y  a  été  régle- 
mentée sur  tous  les  bartcs  qui  commençaient  i  s'épuiaer,  et  quel(}ued 
bancs  artificiels  ont  été  formés  sur  les  points  qui  ont  paru  les  piiii 
favorables  à  des  essais  de  nacroculture,  par  M.  le  lieutenant  de  vais- 
seau Mariot. 
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Uo6  importante  maison  de*  Paris  se  préoccupe  de  détourner  des  portg 
de  Londres,  d* Amsterdam  et  de  Hambourg,  pour  les  faire  venir  direc- 
tement en  France,  les  nacres  et  les  perles  des  lies  Gambier  et  Pomotous, 
et  quelques  lots  de  ces  dermères  ont  déjà  été  vendus  sur  notre  place,  à 
des  prix  très-avantageux,  surtout  la  variété  noire,  dont  Torient  est 
d*une  extrême  beauté. 

Les  tentatives  faites  dans  l'archipel  des  îles  Basses  pour  la  multipli- 
cation des  nacres  {Meleagrhia  margaritifera)  pourront  être  un  jour 
étendues  aux  bancs  de  coraux  qui  entourent  la  Nouvelle-Calédonie,  car 
cette  colonie  n*en  possède  que  peu,  de  faibles  dimensions  et  par  de 
trop  grandes  profondeurs,  de  sorte  que  les  habitants  se  sont  bornés 
jusqu*à  présent  à  la  pêche  du  tripang,  dont  ils  envoient  chaque  année 
environ  500  tonneaux  en  Chine,  et  à  celle  des  tortues  caret  qui  four- 
nissent la  belle  écaille  du  commerce.  Leurs  efforts  sont,  du  reste, 
principalement  concentrés  sur  les  produits  miniers  dont  nous  parlerons 
plus  longuement  dans  le  résumé  des  travaux  du  mois  de  novembre,  à 
l'occasion  de  la  riche  collection  minéralogique  recueillie  pour  TExpo* 
Litton  par  M.  Tingénieur  Heurteau.  Signalons  cependant,  en  passant, 
outre  Tor,  le  cuivre,  le  nickel,  le  fer  chromé  et  la  houille  qui  faisaient 
déjà  de  la  Nouvelle-Calédonie  un  des  pays  les  plus  favorisés  du  globe, 
la  récente  découverte  d*un  filon  d'argent  sur  le  territoire  de  Comen. 

De  beaux  envois  de  produits  agricoles  de  même  provenance  témoi- 
gnent, en  même  temps,  du  soin  apporté  par  les  colons  à  tirer  parti  de 
toutes  les  ressources  du  sol.  On  compte,  en  effet,  actuellement,  à  la 
Nouvelle-Calédonie,  sept  sucreries  et  rhumeries,  une  dizaine  de  plan- 
tations de  café  dont  une  de  plus  de  2  hectares  appartenant  à  un  trans- 
porté, 18,000  têtes  environ  de.  gros  bétail  et  quelques  troupeaux  de 
moutons  dont  un  de  mille  têtes,  élevé  à  Nondué  (Dumbea)  par  AL  Bou- 
tan,  ancien  directeur  de  la  ferme-école  de  Yahoué.  Les  plantations  de 
cocotiers  y  sont  nombreuses  et  donnent  lieu  à  un  commerce  impor- 
tant; plus  tard,  quand  les  voies  de  communication  commencées 
seront  terminées,  la  noix  de  bancoul  {aleurite$  triloba)^  si  abondante 
à  l'intérieur,  deviendra  un  nouvel  aliment  de  trafic  ;  déjà  même  un 
concasseur  et  une  presse  sterhydraulique  ont  été  demandés  parla 
direction  des  pénitenciers,  pour  fabriquer  sur  place  l'huile  de  bancoul 
nécessaire  aux  besoins  de  la  transportation. 

Deux  presses  sterhydrauliques  vont  être  également  envoyées  à  la 
Guyane,  pour  y  fabriquer,  sur  les  lieux  de  récolte,  l'huile  de  carapa,  dont 
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nous  avons  parlé  dans  nos  précédents  bulletins.  Plus  tard,  la  commis- 
sion de  surveillance  joindra  à  cet  envoi  une  machine  à  décortiquer  la 
ramîe,  dont  la  culture  peut  prendre  une  grande  extension  dans  la  colo- 
nie, et  sans  perdre  de  vue  la  machine  Labérie  et  Berthet,  qui  parait 
présenter  de  bonnes  conditions  de  succès,  mais  qnî  demande  on 
moteur  d'une  certaine  puissance,  le  service  de  TExposition  étudie  en 
ce  moment  une  petite  machine  à  bras,  du  prix  de  500  francs,  ne  pesant 
pas  plus  de  200  kilogrammes,  et  donnant  8  kilogrammes  de  filasse  à 
l'heure  ;  l'inventeur  (M.  Rolland,  19,  rue  Du  vivier,  à  Paris)  fabrique, 
d'après  le  même  système,  des  appareils  nécessitant  une  force  de 
2  chevaux-vapeur,  coûtant  1,500  francs  seulement   et  produisant 
20  kilogrammes  de  fibres  à  Theure.  La  question  de  la  ramie  est,  du 
reste,  à  l'ordre  du  jour  dans  toutes  nos  possessions  d'outre-mer,  sur- 
tout à  la  Martinique.  On  se  préoccupe  également,  dans  cette  colonie^ 
de  tirer  parti  des  oranges  et  citrons  qui  y  abondent.  Déjà  on  y  fabri- 
que des  vins  d'orange  qui  rivalisent  avec  nos  bons  vins  de  dessert, 
et  ne  peuvent  tarder  à  prendre  sur  nos  tables  la  place  que  leur  assigne 
leur  finesse  de  goût  et  d'arôme  ;  on  s'occupe  de  joindre  à  cette  indus- 
trie celle  des  essences  de  zeste  et  du  citrate  de  chaux,  et  déjà  même 
une  grande  plantation  de  citronniers  a  été  formée,  dans  ce  but,  sur  le 
territoire  de  l'Aima.  Enfin,  on  recherche  les  matières  qui  pourraient 
entrer  avec  avantage  dans  la  parfiunerie,  comme  le  bois  odorant  de 
noyer  des  Antilles  {Fagara  tragodes)  et  les  graines  de  bois  d'Indé 
(Myrcia  aeris)  dont  un  envoi  vient  d'être  fait  à  la  maison  Rigaut  et  €** 
par  le  comité  d'exposition  de  Saint-Pierre.  Ce  comité  vient  également 
d'adresser  au  comité  de  l'Exposition  une  certaine  quantité  de  café 
nègre  {Cassia  oeeidentalis)  qui  serait  le  meilleur  succédané  connu  du 
café  sans  ses  propriétés  emménagogues.  C'est  un  médicament  précieux 
pour  combattre  les  fièvres  paludéennes  rebelles  comme  celles  d'Afrique, 
de  Rome,  de  Rochefort,  etc.,  et  il  est  vivement  à  désirer  de  le  voir 
introduire  dans  la  thérapeutique  européenne. 

Des  spécimens  de  tous  ces  produits  figureront  à  la  grande  exposition 
internationale  maritime  qui  doit  avoir  lieu  au  palais  de  Tlndustrie  au 
mois  de  juillet  1875. 
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1268.  Lancement  du  Diamond,  corvette,  et  de  V Assistance j  transport  an- 
glais ;  treduclion  de  Tanglais,  par  M.  H.  de  Bizemont,  lieutenant  de  vais- 
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1284.  Mémoire  sur  la  vitesse  et  la  stabilité  des  solides  plongés  et  flottants 
dans  un  fluide;  analyse  de  Tespagnol,  par  M.  Fontaneaù,  sous-agent  ad- 
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1286.  Mémoire  sur  la  navigation  aérienne;  analyse  de  l'espagnol,  par 
M.  FoNTANBAU,  souft-agent  administratif.  [Indret,) 

4287.  Les  machines  marines  du  système  Compound  ;  extraits  de  VEngineer, 
par  M.  MÀLCOR,  capitaine  de  frégate^  (Port  de  Toulon,) 
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amiral  Gardiner  Fisbbourne  .;  traduction  de  Tanglais,  par  M.  de  Saint- 
Victor  DE  Saint-Blancard,  lieutenant  de  vaisseau.    (Port  de  Brett.) 

1289.  L'éducation  des  officiers  de  marine  en  Angleterre  ;  traduit  du  Times, 
par  M.  TouBouLic,  lieutenant  de  vaisseau.  {Port  de  LorientJ) 

4290.  Notice  nécrologique  sur  le  vice-amiral  Clayaud,  par  M.  Clataud. 
lieutenant  de  vaisseau.  {Port  de  Toulon,) 

1291.  Expériences  sur  les  torpilles,  exécutées  dans  la  division  navale  de 
^Atlantique  Nord,  commandée  par  le  contre-amiral  Ludlow  Case  ;  tra- 
duit de  l'américain  par  M.  Touchard,  lieutenant  de  vaisseau.' 

{A  bord  de  TOcéan.) 

1292-94.  Les  expériences  de  VOberon.  —  Les  torpilles  mobiles.  —Expé- 
riences de  torpilles  ;  traductions  du  Times  et  de  VSngineer, 

{Port  de  Roche  fort.) 

1295.  La  machine  aérienne,  par  M.  E.  Heriz  ;  analyse  de  l'espagnol,  par 
M.  FoNTANEAu,  sous-ageut  administratif.  {Tndret,) 

1296-98.  Distillation  de  Tean  de  mer.  —  Sur  la  résistance  des  matériaux. 
—  Lancement  ônCity  of  Berlin;  extraits  de  YEngineemig^  par  M.  E.Vi- 
TANT,  mécanicien  principal  de  la  marine.  {Port  de  LorierU.) 

1299.  De  Tancre  Martin,  par  M.  Dantin,  lieutenant  de  vaisseau. 

{Port  de  Cherbourg). 

4300-1307.  Nouveaux  navires  de  guerre  a'nglais,  américains  et  russes.— La 
cinquième  expérience  de  VOberon.  —  Hausse  et  appareil  de  pointage  pour 
les  gros  canons  de  marine.  — Rapport  du  secrétaire  de  lacomottssioa  des 
phares  anglais.  —  Les  navires  en  fer,  en  Russie.  —  Le  navire-Tellier, 
pour  la  traversée  de  la  Manche.  —  Les  dépenses  de  la  guerre  (noah 
allemande.  —  Les  torpilles  aux  Etats-Unis  ;  analyses  de  Tanglais,  par 
M.  A.  Pailhès,  enseigne  de  vaisseau.  {Paris.). 
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Guide  pratique  pour  l'emploi  de 
l'appareil  télégraphique  Morse, 
par  Louis  Jlouzeau,  employé  des 
lignes  télégraphiques.  Paru,  £.  Dentu, 
1874. 

Ce  livre ,  ainsi  qae  le  dit  Tanteur 
dans  la  préface,  est  destiné  aux  per- 
sonnes qai  soni  appelées  à  faire  de  la 
télégraphie  sans  posséder  les  connais- 
sances théoriques  nécessaires.  C'est  un 
traité  essentiellement  pratique  initiant 
à  la  manipulation  de  l'appareil  Morse 
et  ne  contenant  de  théorie  que  tout 
juste  ce  qu*il  en  faut  pour  l'intelligence 
du  sujet. 

L'instrument,  soumis  à  une  sorte  de 
dissection  préalable,  est  analysé,  pièce 
par  pièce,  dans  chacune  des  parties 
qui  le  composent  (description  an  ré- 
cepteur, de  réiectroaimant,  du  courant- 
pile,  du  manipulateur,  de  la  sonnerie, 
du  commutateur,  du  galvanomètre,  etc.), 
puis  étudié  dans  son  fonctionnement 
général.  Un  chapitre  est  consacré  à  la 
manipulation  et  à  la  lecture,  un  autre 
au  réglage,  à  rinstaiiation  des  postes, 


aux  dérangements  que  peuvent  subir 
l'appareil  et  les  fils  ;  L'ouvrage  se 
termine  par  un  appendice  contenant 
d'utiles  notions  sur  les  pili>s  en  usage 
dans  la  télégraphie,  et  des  instructions 
sur  leur  installation  et  leur  entretien. 
Ce  qn'on  ne  saurait  trop  louer  dans  ce 
traite,  c'est  la  clarté  de  l'exposition, 
difficile  à  réaliser  dans  un  ouvrage 
d'une  didactique  aussi  spéciale.  11  est 
vrai  que  de  nombreux  dessins,  exécu- 
tés par  l'auteur  lui-même ,  contri- 
buent encore  à  éclaircir  le  texte  et 
viennent  à  l'appui  des  descriptions.  Si 
l'on  réfléchit  au  nombre  considérable 
d'appareils  Morse  qui  sont  en  usage 
dans  les  administrations  publiques  et 
privées,  dans  les  compagnies  de  chemins 
de  fer,  dans  les  usinais,  dans  les  postes 
sémaphoriques  du  littoral,  etc.,  et  si 
l'on  songe,  d'autre  part,  qu'il  n'existait 
encore  aucun  guide  pratique  d'un  ap- 
pareil télégraphique  aussi  répandu,  ou 
se  rendra  compte  du  service  que  M.  Hou- 
zeau  vient  de  rendre  en  comblant  cette 
lacune.  Henry  Ddrassjer. 
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tistique, politique,  finances,  bananes, 
production,  commerce.  Paris,  lib.  6uiU 
laumin.  In -8»,  20  p. 

(Extrait  du  Journal  de$  EconO" 
mistes.) 

Gerstaecker  (F.).  —  Les  Pionniers 
du  Far- West  :  traduit  de  l'anglais  par 
B.  H.  Révoil.  Paris,  Michel-Lévy. 
in-18  Jésus,  271  p.,  1  fr.  25  c. 

Grammont  (de).  —  Relation  do  l'ex- 
pédition de  Charles-Quint  contre  Alger, 
pir  Nicolas  Durand  de  Yille^igoon. 
Publiée  avec  avant-propos,  uotice  bio- 
graphique, notes  et  appendice  par  D.  de 
Grammont.  Paris»  lib.  Aubry.  In-S®. 
Vlll-149  p. 

*  Grivel  (R.V  —  Protection  aux  ma- 
rins. La  population  maritime  de  la 
France  et  les  institutions  de  prévoyance. 
Paris,  lib.  Douniol.  ln-8o.  48  p. 

{Extrait  du  Correspondant  J) 

Guimard  (G.).  —  Les  flottes  et  les 
nouveaux  engins  de  guerre.  Nantes, 
imp.  Grinsard.  ln-12,  24  p. 

Havard  (H.).  —  Yova^e  aux  yilles 
mortes  du  Zuiderzée.  Paris,  lib.  Pion. 
In-18  Jésus,  409  p.,  4  fr. 

*  Hélie.  —  Du  passage  des  projec- 
tiles à  travers  les  murailles  cuirassées. 
Paris,  lib.  Tanera.'  In-8'»,  27  p., 
1  franc. 

(Extrait  du  Mémorial  de  rartillerie 
de  la  marine,) 

Lavayssière  (P.).  —  Les  émigrauts 
en  Amérique.  Limoges,  lib.  R.  Ardant. 
ln-12.  144  p.  et  gr. 

Le  Baudy  (A.).  —  Le  Port  de  Boa- 
logne-sur-Mer,  son  présent  et  son  avenir 
au  point  de  vue  commercial  (plan  et 
carte).  Paris,  lib.  Guiliaumin.  In-8o, 
28  p.,  1  franc. 

*  Le  Gras  (A.).  —  Phares  des  côtes 
Nord  et  Ouest  de  France  et  des  côtes 
Ouest  d'Espagne  et  de  Portugal,  corrigés 


en  août  1874.  Paris,  lib.    Challamel. 
Ia-8»,  114  p.,  1  franc. 

*  Marcel  (G.).  —  Lei  lle<  Philip- 
pines. Paris,  imp.  i.  Le  Clere.  in-8», 
16  p. 

{Extrait  du  Contemporain,) 

*  Martins  (Gh  ).  —  Voyage  scien- 
tifique autour  du  monde,  de  la  cor- 
vette anglaise  Challenger.  Paris,  imp. 
Claye.  ln-8<',  24  p. 

{Extrait  de  la  Revue  des  Deux- 
Mondes,  15  août  1874.) 

*  Parkmann  (F.).  —  Les  pionniers 
français  dans  l'Amérique  du  Nord. 
Floride  et  Canada;  traiuction  de 
H»*  la  comtesse  Gédéon  de  Glermont- 
Tonnerre.  Paris,  lib.  Didier.  In-12, 
LXXYiii-422  p.,  4  francs. 

*Port8  maritimes  de  la  France.— 
Ministère  des  travaux  publics.  Tome  1"*. 
De  Dunkeraue  à  Etretal.  Paris,  imp. 
nationale.  Gr.  in-8o,  Yl-660  p. 

Renaud.  —  Notice  sur  le  port  de 
Saint- Yaléry-en-Caux.  Paris,  imp.  na* 
tionale.  ln-4o,  48  p. 

Sebert.  —  De  la  résistance  de  Tair 
sur  les  projectiles,  d'après  les  expé- 
riences d  Atnnnase  Dupré  sur  l'écoule- 
ment des  fluides.  Paris,  lib.  Tanera. 
In-8^  VIMOO  p.  avec  flg..  3  francs. 

Soleillet  (P.).  —  Exploration  du 
Sahara  central.  Rapport  présenté  à  la 
chambre  de  commerce  d* Alger  su/  un 
voyage  d'Alger  à  Toasis  d'In-Galah. 
Alger,  autogr.  Jourdan.  Petit  in-fol., 
146  p. 

Thérin  (0  ).  —  Tréport-Eu  et  les 
environs.  Guide  historique,  artistique 
et  topographique.  Tréport,  lib.  Jacob. 
ln-18  Jésus,  107  p.  et  3  gr. 

PÉRIODIQUES  FRANÇAIS. 

*  Annales  de  chimie  et  de  phy- 
sique. —  Octobre,  Essai  des  21  éenan- 
tillons  d'eau  salée  du  canal  maritime 
de  Suez,  par  L.  Durand-Claye.  —  Re- 
cherches 6ur  les  corps  explosibles  ;  ex- 
plosion de  la  poudre,  par  Noble  et 
Abel,  etc. 

*  Annales  de  la  propagation  de  la 
foi.  —  Novembre.  Etablissement  d'une 
mission  au  Con^o  ;  description  du  pavs  ; 
mœurs  des  indigènes  ;  excursion  a  Ma- 
limbe  et  à  Kilonga  ,  par  le  P.  Dupar- 
quet.  —  Mœurs,  coutumes  et  gouver- 
nement des  Kabyles,  par  l'abbé  F.  Char- 
metant.  «-  Pratiques  superstitieuses  des 
indigènes  de  la  Sénéigambie,  par  le 
P.  Riehl,  etc. 
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*  Annalei  de>  ponti  et  cbanoBisi. 

—  JuilUl.  Cliariot  ou  puiil  roulant 
tUïAi  p«ar  la  [raveraée  de  Ift  passe 
muitime  entre  Saint-Hslo  rtSaiol-Scr- 
van,  par  PIoDcauJ  de  Fourcroy,  etc. 

*  Annale*  iln  commarcs  eztf  rlenr. 

—  Oclobri.  Fr&nce  ;  traiiès  de  cotn- 
meree  et  do  niTimiiou  actuellement 
exiiUot  entre  la  France  el  le*  paje 
étrangers,  :=  Anilelerre  :  mouvement 
comiBercial  en  leTS.  —  KiiUKiion  in- 
■iastriclle,  raaritinia  et  commerciale  i  la 
Go  de  l':Lnn>!e  tHT3  —  ^avifalioll  en 
1819.  —  Tranipurtï  par  pavillons  et 
pu  pays,  —  Hoavement  den  principaux 
ports  ae  lo  Griuidf-DrclagiiB.  —  Cabo- 
tage. —  Effectif  maiirime  du  Royaame- 
Tni  et  des  poascssioni  brilaoniquee. — 
<]  011  s  truc  [Lotis  maritimes.  —  ProgrCs  do 
la  marine  marchande  anglnise  de  18G8 
&  ifUi.  —  Commerce  avec  la  China  de 
1861  à  (811.  —  Commerce  de  la  France 
atec  le  Royanme-Uni  et  tes  dépen- 
dances d'Enrepe   en  1811  el  1812,  etc. 

'  •  innalei  da  génie  civil.  ~  Sep- 
tembre. Des  produits  tirés  dn  pin 
maritime,  par  P.  Curie.  —La  bouteille 
honée  de  sauvetage.  —  Le  Crucuditi. 
canonnière  française.  ^  Octobre.  Des 
produits  Ur^i  du  pin  maritime,  par 
P.  Curie.  —  Haie  sur  nn  obnsier  à 
main,  par  Pioat,  eic. 

■  Annalee  dn  sauvelaga  mari- 
time. —  Jeril  n  juin.  Compta  reuda 
de  rasiemblèe  générale  des  membres 
bienfaiteurs  et  Fonilalenra  de  la  société 
cculral<)  de  sauvetage  des  naniragés. — 
Discours  de  It.  le  vice-;imiral  Lu  Ron- 
cière  Le  Noury  à,  l'assemblée   générale. 

—  Rapport  du  délégué  du  comilA.  — 
Rapport  de  11.  Dlotb,  an  nom  de  la 
commission  des  liuaiiccs,  etc. 

*  Annnaira  de  législation  étran- 
gère pour  1873.  —  Ërande-Rnilngne  : 
acte  du  31  juillet  iSii  sur  la  cjarine 
maicbande.  —  Acte  dn  Saodt  1873  re- 
lative &  la  collision  entre  deux  navires. 
B  Allemagne:  Loi  du  iS  juin  1KT3, 
relative  i  l'en  régi  strem  en  t  et  à  la  dé- 
signation des  navires  de  commerce.  = 
Autricba  :  Loi  du  30  mars  1873  qui 
admet  à  l'eiitrOe  en  fratichisa  des  ma- 
tériaux et  dai  obJi'Li  néciïdsaii 


ll'ai 


Il  deE<  V 


ieaux.  ^  Espagne  :  Décret  du  10  jan- 
vier 1873  sur  la  comptabilité  dn  maté- 
riel de  la  marine.  —  Loi  du  ±i  mars 
1813  abolissant  l'inscription  maritime 
Cl  orcanisant  lu  marine.  —  Ordonnance 
•lu  t  juin  1813  inr  l'org.inisation  des 
iribunanx  maritimes  et  lenr  prûcédnre. 
—  Décret  du  30  juillet  1813  déclarant 
pirates  les  navires  de  l'Etat  retenus  par 


lét  insuMifa.  —  Loi  dn  Si  mars  1813 
sur  rabolition  de  l'eiclavaie  à  Pone- 
Rico.  —  Oéeret  dn  SI  août  1873  el  rè- 
glement du  H  octobre  suivant  »ur  la 
magietralur"  ani  colonies.  =  Belgique: 
Loi  dn  ÏO  janvier  1ST3  sur  les  létirei 
de  mer.  —  Pays-Bas  :  Attributions  de* 
consols  à  l'égard  des  navires  de  eom- 
merce  de  leur  nelion.  ^=  Norwége  :  Loi 
du  13  mai  1813  enr  le  jaogvage  des  na- 
vires. :=  Etats-Uni*:  Acte  do  SI  jan- 
vier 18T3  lopprimant  dans  la  mariât 
milit&iri,  par  voie  d'extinction,  In 
grades  d'amiral   ri  de   vice-amiral,  eu. 

*  ArchiviM  de  médMiiia  Bavale.— 
Septembre,  Reoseigoeaieiita  reeneillil 
pendant  la  campagne  de  la  frégate  la 
f  fore  dans  la  italmn  navale  de  I  océaa 
Pacifique  (1870'187i).  par  le  D' A.  Foot- 
nier.  ~  Uomaiarie  ciLj'laïue  ou  nais- 
aeuse  des  pays  chuuds,  par  le  U' J.  Cr*- 
vanx.  —  Dei  variations  de  U  tempi- 
ratare  c(  du  pouls  datu  la  Qivre  jione, 
par  le  D'  J.  Jones.  —  Les  quann- 
laines  par  le  Dr  H.  Rey.  =  Octobn. 
Renseigne  me  nls  recueillis  pendant  b 
campagne  de  U  frégate  la  fêlure  lUu 
la  station  da  l'océan  PaciGqne  (ISTO- 
187S),  par  le  ïf  A.  Fouroicr.  —  Exa- 
men critique  de»  moyens  employés  peer 
aasurer  1*  ventilation  du  navire-hdpital 
le  Fie(or-£iiiaianit(l  pendant  la  (uem 
contre  les  Asbantis,  par  l'amiral  Rydo: 
~  La  chirurgie  navale  depuis  la  Revu- 
luiion  jnsqn'eo  ISIi,  par  J.  Itoebaii 

*  Bulletin  de  ta  Réiuion  du  rt- 
flciera.  — 10  oclobre.  Gouvernail  Gi» 
pel.  =  31  itttobre.  Iraportanca  *lni>- 
gique  des  ports  militaires  dn  canal  btt- 
lannique.  =^1  novembre.  De*  lorpilb 
el  des  bateaux-mines  comme  dotw 
de  combat,  eie. 

*  Bulletin  de  U  Société  d'acdi- 
Datation.  ^  Aaùt.  Note  sur  les  ani- 
maux et  les  plantes  «tile«  itn  cap  de 
Bonne-Eipérance,  par  R.  Tiimen,  cU. 

*  Bulletin  de  la  Sociét4  ds  gie- 
graphie.  —  joiit.  Voyage  de  Doir- 
naux  Dupéré  an  Sabara,  rédigé  d'après 
son  Journal  el  ses  note*,  par  H.  I)a- 
veyrier.  (Carte.)  —  Voyage  de  l'aèW 
A,  David  daoi  la  Cbine  oceideaiali.— 
Projet  de  canal  interoeëaniqne  i  m* 
vers  l'isllime  de  Darien,  par  L.  île 
Puydt,  etc. 

Bnllatin  of&oial  d«  U  miarins.  - 
A^'  38.  Décret  relatif  aux  droits  de  p- 
lotage  de  la  station  inléiieure  de  la 
Charente,  i  Rochefort.  —  NoarellM 
diinosiliani  complétant  les  prescriplioM 
dt)  la  circulaire  dn  10  joiltel  1814.  re- 
lative à  la  délivrance  de*  certificals  <• 
bonne  eondolts.  —  Emlâr>|nea(BiéM 
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■Dallrei  inr  Im  corrMUi  dv  typa  Co«- 
iKoo.  —  SnppUmeaU  de  wlairas  al* 
loné<  ftui  sgenu  àa  ptraonn  cl 'Ouvrier 
dr  l'Atabiiuemenl  d'indret.  délaehii 
poar  le  moali^s  Uei  apparaili.  —  Lbi 
DOleiliuentei  snr  la  («aille  inilividnelle 
do  iniHlâlB  uineié  A  la  circnlairB  du 
11  septembre  lS7t,  poar  Ini  offlcien 
d'iafanterie  de  marine ,  doivent  Aire 
loujoars  lignées  de  rem  qui  les  donnant. 

—  Adoptions  de  Donvellea  bollex  et 
brosseï  a  graine  i  l'usoie  de  l'infan- 
lerie  cl  de  Tartillerie  de  la  mnriDe.  — 
De  U  soireillance  des  pilote*  cl  de 
l'exercice  de  la  police  du  pilotage  par 
Isa  orOeiers  et  tes  mallreB  de  port.  — 
Dirrel  autori!ianl  le  report  &  l'exercice 
1874  d'une  somme  de  3,019,000  tniDca 
non  employée  en  1873  aor  le  hadget 
■pécial  de  l'emprunt  de  42!t  millionB. 
Modiflcalions  apportées  à  la  ltotnen~ 
tlatiir»  générale  da  impriné*.  —  Ué' 
cret  modlDaDl  le  Code  d'iostmclion  cri- 
minelle de  rlade.  —  Décret  modiflanl 
l'orEaniaBlion  jndiriaire  de  Saint- Pierre 
et  Miqnelon.  =  A"  39.  Décret  nom- 
mant la  commandant  de  la  marine 
membre  du  conssiL  privé  en  Cuctiin- 
chine.  —  Envoi  îles  ttats  de  dévelop- 
pement des  dépenses  de  rexereice  1874. 

—  Navires  du  commerce.  Hodifications 
&  la  composition  du  eoHre  i  médica- 
ments. Cotfies  A  médicaments  k  embar- 
cnier  snr  les  navires  qui  se  readenl  à 
Saint-Louia  iSénégaJ)  et  à  Gérée.  — 
Pablication  d'une  nouvelle  Tetiille  d'ar- 
mement pour  le  magasiaier.  —  £rra- 
tunt.  Oi^aniaation  des  bureaux  dei  râ- 
sprviale),  —  Addition  apportée  au  rè- 
glement d'arotement  de  1863.  —  Un 
mannel  du  Gabier  va  élre  mis  en  ser- 
vice dans  la  flotte.   Recommandations. 

—  Officier*  du  corps  do  santé  appelés 
&  servir  temporairement  dus  les  botls 
de  Cherbourg  et  de  Lorient.  —  L'étal 
de*  tonds  de  masse  iadividuelte  versée 
on  en  dépdldans  les  caisses  du  Trésor 
ptiblic  pour  le  compte  des  corps  de 
iroDpes  de  la  marine,  devra  être  de 
DDDVeaa  fourni  i  la  fin  de  cbaque  tri- 
mestre. —  Envoi  de  la  nomenclatnre 
des  dépense;  de  l'exercice  1 879.  —  Des- 
linaiion  i  donner  au  fonds  de  masse 
de:)  militaires  d'infanteKe  et  d'artillerie 
de  la  marine  passant  dans  la  gendar- 
merie coloniale.  —  La  Lionne  est  rat- 
IBchée  an  type  Cladiulfur,  sauf  les  mo- 
diècations  motivées  par  la  disposition 
di'  sa  màlnre  al  la  force  nominale  de 
■a  macbine.  =^  ^V"  40.  Les  noiea  semes- 
trielles des  officiers  d'infanlerie  de  ma- 
rine seront  désormais  envoyées  au  mi- 
nistre, —  Ri^pariition  des  trais  d'em- 
ployés dans  le  aervice  de  l'inspeclion. 

—  Inierdieiion   de  porter  l'uoitonM, 

UV.  lUlt.  —  DEC.  1914. 


aux  otHciera  dea  eorpa  de  ironpe  de  I» 

marina  eu  non-activiii  par  i '~~ 

on  retrait  d'emploi.  —  Noiil 
tranehiMs  poitales  aceordéei 
Aciers  et  agents  attachés  an  a 
bois    de    marine   ainsi  qn'à 


*  ComptM  r«udo(  da  l'Aoaâémio 
daBioiencai.  —  hottolra.  II.G.Ieaii- 
□el  adresse  comme  faisant  suite  &  son 
rapport  sur  les  stations  météorologiques 


sur  U  prétendue  mer  Saharieuue.  — 
Observations  da  H.  Virlet  d'Aousi  sur 
l'ancienne  mer  intérieure  du  Sahara 
tuniso-algérien.  =:  1)  iiclo6r(.  Lettre 
de  H.  Faye  sur  les  mouvemenis  tonr- 
billonnairea.  =  19  oetoArt.  Mémoire 
de  M.  Ed.  Ducbemin  sur  les  expérienMS 
faite*  lur  sa  boussole  circulaire  i  boni 
de  l'atiso-école  le  Faon  et  de  la  fré- 
gate cuirsssée  la  Savoi:  =3  36  oeto- 
bri.  Mémoire  de  H.  A.  Léard  sur  on 
appareil  de  télégraphie  optique,  de  jour 
et  de  nuil,  i,  Tusaga  dos  armées  en 
campagne.   =  3   novntbr».   H.  F.  da 


de  ter  qui  ferait  communiquer  les 
cbemios  anilo-indieni  avec  les  chemins 
russes  de  rAsia.  —  M.  de  Letseps  an- 
nonce le  départ  pour  l'Algérie  dn  ca- 
pitaine d'éla^majo^  Roudaire,  afln  de 
reconnaître  s'il  y  a  possibilité  et  utilité 
décrier  lamerSahanenna.  — MM.  Mar- 
eel-Deprex  et  Sebert  adressent  un  mé- 

linés  &  étudier  les  phénoménei  decom- 
bastiun  des  poudres.  —  Note  de  H.  G. 
Hnller,  à jiiopas  de  la  boussole  circu- 
laire de  H.  Ducbemin,  sur  une  lettre 
de  La  Uire,  imprimée  en  1687,  et  men- 
tionnant la  construction  d'une  bous- 
sole semblable,  etc. 

*  Contsmporain  (La).  _  Oetobrt. 
Les  Iles  Philippines,  par  G.  MarceL  = 
A'ooemùr».  La  religion  des  ni-eres  afri- 
cains, en  particulier  des  Djailjig  et  des 
Nagos,  par  J.-E.  Bouche,  etc. 

*  CorraipoodantiLa].—  Xioctubrt. 
Voyage  dans  l'Afrique  équatoriale,  par 
le  marquis  de  Compiéjcne.  :=  10  no- 
vembre.  Les  naïvetés  financières  (com- 
pagnies d'assurances  sur  la  vie),  par 
A.  de  Courcy,  etc. 

*  Dascriplion    dai    maetûnei  at 

Srocédéa  pour  Isiqnals  dea  brerati 
'invenUoD  ODt  éU  pria.  —  Aitni» 
1811,    F«Btres    servant    an    douMate 
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dpx  oavirei  (Peupilli:).  —  Ba»in  de  ea- 
rénags  (Lumeiia).  —  Flotleuri  rendant 
les  embarcalians  insubmersibles  (de 
Ameiua).—  Mélange  de  galipot,  d'es- 
eiince  dé  gonilron  et  de  gomme  laqpe, 
servant  au  colCaiage  des  navires  iXe- 
grand).  —  Syatèma  de  navires  a  Irans- 
purter  de»  cargaisons  de  liquides,  en 
masse  (Warden).  —  Kédeeteun  de  ma- 
rine faits  en  maillertiorl  (Dnpl  ovin  âge). 

—  Système  dp  dock  floitanl,  à  air  com- 
|irimË  et   &  flotteurs  latéraux  (Janicki). 

—  Eodnil    dit  mixture  ferro-manga- 


carénes  de»  navirps  on  fer  (Vian).  — 
Moyen  d'empéchcr  Ifs  adhérences  des 
mrillQjqnes  et  herbes  marines  son;  la 
carène  des  navires  (Dubois).  —  Blin- 
dage fullicniaire  de  tiavires  (itarre).  — 
Navires  i.  fond  plat  et  i  qtulle  mobile 
(Moedy).  —  Pontons  servant  i  soule- 
ver et  i  recevoir  les  vaisseaux,  afin  de 
ponvoir  doubler  en  caivre,  faire  le  ra- 
doub, la  peinture  et  les  réparations  de 
tonte  sorte  ITnrnbnIl).  —  Vernis  sic- 
catif i  base  u'esprit  de  vin  et  de  rùsine, 
destiné  ù  £lre  appliqué  sur  les  carènes 
des  nsvjresen  ter  (Hoorcyl.  —  Appareil 
destina  à  lever  les  navires  et  leur  car- 
gaison coulés  en  tner  ou  dans  les  fleuves 
(Guèrin  et  Kcnfort).  —  Perfsc!ioiine- 
ments  dans  la  construction  des  bassins 
flottants  [Chemallé].  —  Propalseor  & 
h<''tice  placée  dans  nne  chambre  nti- 
Terteà  l'avant  et  i  l'arriOro,  et  formée 
de  deux  parties  formant  un  litbe  oit 
rhPIice  se  ment  (Mathias).  —  Propul- 
seur circnlo-rectili^ne  appliqué  i  la 
petite  et  1  la  grande  navigaiion  (Jobcrl). 
—  Rame  dite  aulie-hrlice  (Hatliej).  — 
l'erfectionnemenls  dans  la  construction 
des  roues  1  palettes  pour  la  propulsion 
des  navires  (Brown).  -  Sysf.mo  d'hé- 
lices à  anjîle  droit  dans  vi,  ligne  ordi- 
naire de  mouvement  do  navire  (Jolin- 
-  Perfection  nsmcul   cl   simplifl- 


la   ( 


cliines  ft  vapeur  pour  les  bateaux  i 
liélice  (Lucoiich).  —  Système  de  pro- 
pulseur d  tubes ,  pouvant  s'atlapler 
aux  bateaux  quel  que  soit  leurlonnage 
iCliailan  de  Motiés).  —  Emploi  com- 
biné de  la  vapeur  et  de  la  pression  at- 
mosphérique dans  la  navi^lion  (Crus- 
nardi.  —  Perfectionnements  apportés 
dans  la  propulsion  dB't  navires  (Bah- 
bitt).  —  Systems  de  dynamomètre  ar>- 
pticabEe  &  l'évalualion  des  efforts  réels 
produits  par  lo  propulseur  des  navires, 
ainsi  qu'd  l'indication  de  la  vitesse  do 
ces  derniers  à  tout  instant  de  leur  par- 
cours (de  Lagillardaie) .  —  Treuil  de 
bout  de  vergue  pour  prendre  des  ris 
au:i  voiles  à  bord  des  bitimenls  (Gouin). 
—   Plombs  servant  à  la  pïche  de  la 


morue  lUerien],  —  Ventilateur  «ulo- 
matiqoe,  cor  d'alarme  et  pompe  pour 
navires  (Thîers,  Roddey  et  Parkmann). 

—  Nouveau  vêtement  <1b  sauvetage  m*- 
rîD  (Kerrimaa).  —  Perfeclrunoemeiiti 
dans  le)  bateaux  propres  â  secourir  les 
passagers  et  autres  personnes  dios  Ut 
navires  qui  sombrent  eu   mer  tUarris'. 

—  Ceintura  de  sauvetage  (Dupouv). — 
Perfectionnements  dans  les  appareils  dt 
sauvetage  (Macinlosli).  —  Empiui  d'opg 
colonne  d'eau  dans  le  but  dn  détermi- 
ner le  poids  d'un  navire  (Roff.  Hoff- 
mann et  Lulcey).  —  Perlactionnementt 
dans  les  signaux  de  marine  par  éclats 
de  lumière  de  différeules  couleun  {Mii- 
ehell  et  Haye).  —  PerFeetionnemcnu 
dans  les  matelas  de  sauvetage  en  mir 
(Dirt),  _  Perfectionnemrnia  appOTlés 
dans  les  moyens  de  pren'tre  des  ris  1 
la  mer  (Wurthman).  —  Appareil  des- 
tiné à  l'extraciioD  des  vases  et  dos  sa- 
bles des  rivières,  des  ports,  etc.  (Bizini. 

—  Perfectionnements  dans  les  madiimi 
à  draguer  (Lniier).  —  Drague  pori»- 
tive  i  griffes  (Reboni).  —  Fardier  Jh- 
tinà  i.  peser  et  transporter  les  machinei 
des  navirea  sur  les  quais  (Languet). 

*  Economiste  fran(ui(L'i.— lOe» 
tobre.  L'Orègon  ;  son  état  aclMl,  •«) 
ressources  et  son  avenir.  —  Noavelln 
du  Chili.  =  n  ottobre.  Nouvelles  di 
Buenos-Ayres.  —  La  situation  deflodc 
anglaise.  ;=  T  novtmbrt.  Le  conimem 
extérieur  de  la  Praoce  depuis  17S9.  - 
La  situation  de  l'Australie  et  de  la  Kw- 
velle-ZéJando.  —  Nouvelles  de  la  Co- 
cliincliine,  etc. 

'  Journal  do  la  Société  de  It■tl^ 
tique  de  Paria.  —  1874,  mart.  Aperçu 
sur  le  mouvemoni  de  Ta  population  H^ 
colnnies  françaises.  —  Le  sucre  colo- 
nial. —  La  malle  de  ITtide.  —  Le  raml 
maritime  de  Suce.  —  La  consommatiui 
dn  sucre  aux  Etals-Unis.  ^  Jfai.  Lr> 
vers  i  soie  du  Japon.  =:  Juin.  >aviîï- 
lion  intérieure  cle  la  France.  —  R(- 
censément  décennal  do  la  NoDvall^ 
Galles  du  Sud.  =:  Juitlrt.  Des  may«a 


aiorlation,  par  Deseilligny.  = 
action,  commerce  et  consor 

du  sucre  dans  rÂtlemagne  du  Jitxi, 
par  E.  Loiia.  :=  Octobre,  Le  eommcrts 
de  la  Franco  en  18T3,  par  Ed.Morel. — 
Les  admissions  temporaires  eu  (873, 
par  le  même,  etc. 
*  Journal  des  aoiencef  militurei. 

—  Octobre.  Elude  relalive  à  l'exénitioa 
des  manœuvres  dans  les  corps  d'année. 

—  Tactique  de  combat,  jiar  Levai.  — 
Des  principes  d'organisation  des  innées 
par  Inng.  —  Historique  du  feo  de  l'ii- 
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IdDIerie  El  de  loa  ioQnance  sur  tes 
fornulioas  lacliqu«a  et  le  sort  dei  coni~ 
liata,  par  OrlDS.  —  Da  la  rétisunce  de 
l'air  au  mouvement  dei  projeciiles,  par 
Grooard.  —  Uygivoe  mililnire,  par  le 
Dr  TiUDeaD.  —  Kumarques  sur  lorga- 
oisalioa  da  l'Ëcole  spéciale  mllilaire. 

*Héinorial  diçlomati^e.  — 10a«- 
tobrt.  Le  conflit  japonais -cbiaois  el  la 
politique  américaine  en  Orienl.  ^^  n  oc- 
tobre. Les  ^«oemenla  de  la  Louisiane. 

—  Jnilé  i'amUiù  et  de  commerce  entre 
1b  Pérou  et  la  Chine,  =  31  oclo6i«.  Les 
vvénementa  de  la  ConCédû ration  Argca- 

'  H itsions  catboliqnea  (Let).— 9  m- 
Itihrf,  Le  pays  di-s  NoalJas  (Arrique 
tenlrale).  —  Les  Paumotniis.  —  Nou- 
velles de  Bombay,  iln  Uadagiscsr,  da 
Teias.  =  IG  ottohrt.  Nouvelles  d'Abjs- 
siuie.— L&  Pou-Tong.  —  Les. Noubas. 

—  A  travers  l'Inile:  Ceyian,  =  13  w- 
lobrt.  La  parsécnlion  religieuse  au 
Tong-King.  —  Le  Poa-Tong.  —  Geylan, 
=  30  octobre.  La  Société  des  irenle 
villes  en  Chine.  —  Le  Pou-Tong.  — 
Ceyian.  =  6  novembre.   Sierra-Leoue. 

—  Le  Pou-Tong.  —  La  rivière  el  le 
TOTaume  de  Porto-Loko  (Gniad-e  sep- 
lenlriouale).  —  Ceyian,  elc. 

*  Hondei  |Leï).  —  8  octobre.  Pas- 
sage du  dUquo  Je  la  Lune  sur  la  pla- 
nète VéDU).  ~  Noie  au  sujet  du  jilan 
CD  relief  du  canal  maritime  de  Suez.^ 
S9  octubre  el  G  novembre.  Le  lunoei 
50D9-marin  entre  la  France  et  l'Angle- 
terre. —  Les  Akkai.  etc. 

*  Honitsur  tcientiSqne.  —  Octo- 
bre. Hi'raoire  »ur  les  eipériences  de  la 
boussole  circulaire  faites  i  bord  do 
l'aviso-écolelefaonel  do  lafrégate  cui- 
rassée la  .Satoie,  par  Em.  Duchemin. 

—  Sur  une  nouvelle  elaïse  de  matières 
explosives,  qui  ne  fonl  pas  explosion 
prnilant  leur  fabricalioD,  leur  couser- 
valiou  ot  leur  trausporl,  elc. 

*  Nature  |Lb1.  —  10  oelobre.  Iji 
terre  Kmntoi^-Jnseph,  [inr  W.  <\f  Fon- 
vielle.  —  La  télruraphie  oi-éaniine,  par 
Ch.  Bonlempa.  —  ilo  l'ostréicullure  en 
Chin^,  par  V.  Uabry  de  Thlersant.  = 
17  octobre.  L'archipel  de?  Viil  on  Fidji. 
(lar  \.  da  Fonipertais.  —  Le  bllimeni 
A  vapeir  le  limemer.  =  H  ottobre. 
Les  étoiles  niantes,  par  Coulvjer-(ira- 
vier.  —  L'étude  da  la  phvitiipie  de  la 
iDi^r.par  ].  Oirard.  —  Le  innnel  sons- 
marin  enirc  la  France  cl  l'Angleterre, 
itar  G.  Titsandicr.  —  L'archipel  des 
Vili  ou   Fidji,  par  A.  île  Fontperiuis. 

—  La  tétêgrapiiia  océanique,  par  Cb. 
Bonlomps.    =   31    octobrt.   Noovuau 
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moyen  d'éviter  l'incrnstatioD  des  chan- 
diérei  à  vapeur,  par  Niaudet-B reguet. 

—  Résaliats  génerauT  du  voyage  du 
Challenger.  =:^  novembre.  La  commis- 
sion de  pèche  lui  Glats-Unla,  par 
C.  Wyckoff.  —  Les  anciens  oiseaux 
des  lies  Hascareignes,  par  E,  Onitalei. 

—  Les  étoiles  tilanies,  par  C.  Coulvier- 
Cravier.  —  La  direction  des  cotirants 
généraux  da  l'Allatitiqua,  ~  La  télé- 
graphie occaniqae ,  par  Ch.  Bon- 
letofn,  elc. 

*  Revus  britannique.  -~  Octobre. 
Le  sauinoD  de  la  Giande-Btetafoe  el  la 

*  Serue  de  France.  —  Septembrt. 
Trois  ans  au  Sénégal  :  le  Fonla  el 
Halam,  par  Ib.  Grimai.  —  Chronique 
de  la  géographie  el  des  voyages,  par 


tobre.  Le  louage  A  vapeur,  par  Emonf. 
—  Trois  ans  au  Sénigal:  l'eipAdition 
de  Fouta.  par  Th.  Grimai.  ->  Chro- 
nique   marilime,  par  Paul   de   Ville- 


*  Revusdes  Deaz-Mondei.— l'^no- 

v'.mbre.  LaspêclierîesdeTerre-Neuve  et 
les  traités ,  par  uu  officier  de  ma- 
rine. =  15  novembre.  Sébastopol  et  la 
Chersonése:  Souvenirs  de  voyage,  par 
A.  Ramhaud.  —  Les  dêcouverteE  mari- 
limes  el  la  grande  Aroada.  par  le  vice- 
amiral  Jnrian  de  la  Graviére.  —  For- 
mose  et  l'expédition  japonaiie,  par  Ed. 
Planchul,  elc, 

*  Revue  industrielle.  —  14  octo- 
bre. Lc^  travaux  du  port  de  Nevr- York. 
=  SI  octobre.  Poulie  de  levage  Thom- 
son. —  Le  lonuagc  ofllclal  anglais  el  la 
capacité  réelle  ues  navires.  —  Nou- 
velle niaticre  cxplosible.  —  La  houille 
dans  le  bassin  de  la  Méditerranée.  =r 
S8  octobre.  Pompe  il  vapeur  flottante 
construite  par  Ùevryweaiher.  —  Pro- 
duction de  lj  bouille.  =:  4  novembre. 
Grappin  de  J.-D.  Tosclli.  =  11  novem- 
bre. Chaloupe  i  vapeur  du  Faraday.— 
Eclairage  élcrlriquc  sous-niirin  dani 
le  pan  de  Tricste.  —  Canot  démouta- 
ble.  —  NouTello  torpille,  système  L.  AD' 
dréo,  de  Cronsiadi,  elc. 

*  Revue  politique.  —  17  octobre. 
L'exprdilion  uuiriciiienna  dans  les  mers 
arctiques.  =  n  octobre.  Les  nègres  et 
les  tilancs  aux  Etals -Unis,  par  Léo 
Quesnel.  —  Les  Holl.-iadais  A  Snmalra  ; 
la  prise  d'Atchin.  «SI  oclobre.  L'émi- 
gration allemande  cl  anglaise,  par  A.  de 
Fontpcrluis,  elc. 

'  Revue  scientifique.  —  IT  oetobre. 
Lu  prochain  passage  da  Vinns   lor  la 
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REVUE   KAHiriMB   ET   COLOMAIE. 


Soleil,  par  F&ye.  =  34  oetobrt,  Reroar 
de  reipMtbon  aalrictilenne  »d  pAle 
Nnrd,  etc. 

*  Scianca  pour  toni  |La).—  10  oc- 
tobre. Avenlnrea  el  chasseï  Jam  l'ei- 
Irâme  Uriepl.  =:  17  octobre.  Esskis  des 
fudiQuLions  CQirM^iéel  de  Gibraltar.  — 
Atcd lares  ds  chuajes  dans  l'ei trame 
Orient.  ==  34  octobre.  L'eipédilion  <Jit 
TegfUho(;  ilèconveite.  au  Nord,  d'one 
nouvelle  terrs.  —  Nuavelle  explicalîun 
des  HarÉes.  =  31  actabre.  L'expâditian 
do  Ttgtithof  dam  les  mers  polaires.  — 
Aveuturea  et  chaises  dans  l'eilrèuie 
tli'ienl.  :::=  8  novaubre.  L'expéditioa 
du  Ttstlthof  dans  les  mecs  polaires,  etc. 

*  Tmr  du  monde  (Le).  —  JV"  716  o 
lïl .  Au  cœur  de  l'Afrigoe.  Trois  ans  de 
voyag'ï  et  "  '        ■     -  ■  - 


JV"  731  h  7S3.  Le  parc  nsUnaal  des  Elals- 
Unis,  par  Hayden,  Doane  et  Langfort 
(1870-18781. 

PUBLICATIONS 


OUVRASES  MOnVEABX. 

'  Phirea  des  rfliea  Nonl  et  Onesi  de 
France  et  des  cites  Ouest  d'Espagne  n 
Je  Portugal  (aoAtlS74). 

*  RoohercheabjdrogrsphiquesiDtle 
Tégiaie  des  cdles,  1S38-1838.  1»  cahier. 
l'arii,  iiap.  nationale,  1  vol.  in-4", 
VlII-150  p.  (N»  549). 

CAUTES 


Honches  de  l'Escaut  et  de  la  Heusc, 
l»  feuille;  entrées  de  l'Escaut  (mer  du 
Nord).  —  ^V"  33ïn.  Boucties  de  l'Es- 
caut et  de  la  Meuae,  3*  feuille  (mer  du 
KorA)  ;  chenaa\  d'AoTers,  de  Villi-m- 
etfldt  f i  de  Bergen -op -Zoom.  —  A'"  3330, 
Port  Horant  iile  de  la  Jamaïiue,  An- 
tilles). —  N"  3333.  Plan  des  lies  Ua- 
hibas  (Algérie).  -  N«  3331,  Carte  du 
l'Ile  de  la  Galile  (cAta  septentrionale 
dAfriqoe).  —  iV"  3338.  Port  deSawa- 
kin  ou  Soaakin  (mer  Rouge),  —  N'  3339. 
Ilouillage  des  lies  SaCajah  el  port  de 
Massoua  (mer  Kouge).  -  X"  33*0. 
Man  du  golfe  de  Foz,  da  port  de  Bouo 
et  ilu  canal  Sainl-Louis,  —  A'»  33*5. 
Cilte  et  port  île  Zanzibar  (cAla  orien- 
tale d'Afrique).  —  A'  3346.  Plans  dans 
la  mer  Rongu,  Koz  Dhul  Livra  ;  Koz 


Shina'h;  lia  Dise!,  baie  du  Village.  - 
A">  3347.  Plans  dans  la  mer  Roug*. 
Port  do  Tor  ou  Tnr  ;  Sherm  W^'h; 
lies  Frères.  —  N"  3111.  Amérique  lep- 
tentrionaie.  Baie  de  Narragansett.  — 
JV>3I31.  Skageiak.  Entrée  du  fjord  de 
Cliristiania  et  cdte  Ouest  de  Suide,  dr 
lomrrnland  i  Winga.  —  IV  33S0.  Bue 
de  Saiule-GenevJL've  (cOIe  N.4).  ie 
Terre-Neuve).  —  N»  3331.  Ile  de  Sabl« 
(cOle  orientale,  Amérique  lepieDlrio- 
nale).  —  A'  3333.  Plau  des  luies  de 
Philippeville  et  Stora  (.UEirie).  - 
A»  33S!l.  eûtes  orientales  des  Eius- 
Unis.  de  Portlaod  an  cap  Cui.  — 
A"  3356.  Anse  do  Peùipas,  dans  la  ù. 
viËre  Bumber  {eôU  Ouest  de  Terr^ 
NeuTo).  —  N'  3359.  Plan  du  graapt 
d'Iles  de  l'Harimi-Nada  (Japon,  met 
Intérieure). 

CARTES  CORMIflÊES. 
'  Ao  989.  Plan  des  mouiUai^s  de  la 


Uwan  (mer  dBCbine).~A'°  2367.  Canada 
la  mer  du  Nord  et  des  eûtes  des  lies  Bri- 
lanniquet.  —  A'oSllO.  Rade  desDaus 
(cdie  S.-E.  d'ADglslerrr).  —  A'*  Ï4tl. 
Irlande  (cAta  Sud),  de  Kinsale^aadt 
l^iisore-Point.  —  A"  2630.  Econe 
ËsO.  de  Bell-Rock  &  Kinuaird- 
A'o  3907.  cotes  de  Prusse  *1 


(cdio   H 
Head. - 


303T.  Embonchnres  de  la  Jade,  da 
Weser,  de  l'Elbe  et  de  l'Bdsr.  - 
A'°  3347.  Australie  (cAie  Est),  G*  feaille, 
partie  comprîie  entre  l'Ile  Ladjr  ElUM 
el  la  baie  Moretoa.  —  A"  310.  C4ia 
méridionale  d'Eapagne,  depuis  la  tiwr 
do  Belerma  jusqu'à  cella  de  las  Sea- 
tinas.  HouillHge  de  Roqueias.  Honillsge 
d'Alméria.  Mouillage  ds  San-Fraodico- 
de-paula  ou  Corroletes.  —  A'"  311. 
Plans  de  l'anse  Saint-Joseph  et  du  part 
Génois.  Anse  de  los  Eticuello*  ou  Va- 
homet-Arraez.  Port  San-Pedro.  i  Vtl 
du  rap  de  Gâte.  Mouillage  de  la  Car- 
bonera.  —  A*»  364.  Plan  du  foUe  de 
Palurma  el  de  ses  environs.  ^A'°693. 
Plan  du  canal  Saiat -Georges.  Port  Bn- 
1er  (Me  du  Due  d'ïork).  —  A»  7*6. 
Carte  particulière  de  la  NouTelle-Gni- 
née.  —  A"  837.  Carte  riduiie  de  l'Is- 
lande et  des  tiei  Feroë.  —  A»  9ll 
Plan  do  la  baie  de  Sel-Sond,  auSpiti- 
berg.  Cane  générale  du  Spitiberg.  — 
A'"  957.  Carte  dit  cAiea  orienulci  dt 
Chine.—  A"  1731.  Carie  de  U  cela 
occidcnlale  d'AFiiqus,  partie  eoDrrtsi 
entre  le  tlauve  Niger  et  le  cap  Subi»' 
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Caldeira  aa  cap  Corri^oles.  —  iVo2474. 
Carte  des  côtes  méridionales  de  France, 
partie  comprise  entre  Cette  et  Marseille. 

—  A'o  2596.  Golfe  de  Riga  (Baltiqoe). 

—  A^o  S903.  Japon.  Détroit  de  Simo- 
uoseki.  Entrée  occidentale  de  Seto- 
Uchi  (mer  Inlérieore).  —  iV"  2906.  Zuy- 
derzée.  —  A'^  2983.  Japon.  Atterrages 
et  entrée  occidentale  da  Seto-Uchi  (mer 
Intérieure).  Détroit  de  Simon oseki.  — 
A'o  3104.  Plans  à  la  côte  Oaest  de 
riliudoustan  :  baie  Boria  et  entrée  de 
la  rivière  Zighur;  rade  d'Aguada  et 
baie  Culla. 

OUVRAGES  ANGLAIS. 

Forbes (Georges).--The transit  of Ve- 
nus, (i  II  us  ir).  Lo'idon,  Macmillsn.  Post 
in-8o,  99  p.,  4  fr.  35  c. 

Lillie  (A.).  —  The  railway  fortress. 
London^  W.  Mitcliell.  Fcap.  ln-8», 
3  fr.  10  c. 

Owen  (Capt.  J.  F.).  ■—  Compound 
gnns,  many-Darrelled  riffle  batteries, 
machine  guns,  or  mitrailleurs.  London^ 
W.  Mitcbell.  Port.  In-8o,  3  fr.  10  c. 

Thearle  (Samael  J.  P.)*  —  Naval 
archileclare  :  An  elemeniary  treatise 
oa  laying-off  wood  and  ir'on  ships. 
Vol.  2.  Plates.  London,  Collins.  ln-8o, 
2  fr.  60  c. 

Tables  for  screw-culliny.  By  H.  L. 
London,  Spon.  In-S®,  id.,  i  fr.  25  c. 

The  ftanco-german  warJ ,  1870- 
1871.  Part  1,  sec.  1.  Government  pu- 
blicalion,  8fr.  10  c. 

Quarterly  weather  report  of  the  me- 
teorological  office.  Part  A.  Oct.  to  Dec. 
1871.  6  fr.  25  c. 

—  Part  1.  January  to  march,  1873, 
6  fr.  25  c. 

—  Part  2.  April  to  inné,  1873,  6  fr. 
25  e.  (Government  puhlieation.) 

Report  on  weather  telegrapby  and 
fltorm  warnings,  presentod  to  the  me- 
teorological  congress,  Yienna.  1874. 
60  c.  (Gooernmeni  publication,) 

DOCUMENTS  PARLEMENTAIRES. 

*  Chain  cables.  —Report  of  com- 
mittee  on  the  efGciency  of  the  présent 
tests  for  cbain  cables  and  ancbors, 
and  as  to  the  satisfactory  character  of 
the  régulations  under  which  they  are 
applied.  With  index,  2  fr.  15  c. 

Explosive  substances.  —  Report  of 
coromittee  on  with  évidence,  5  fr.  20  c. 

Information  for  emigrants  to  the 


britsh  colonies,  20  c.  [Publication  du 
gouvernement,) 

Martini.  —  Reports  and  papers 
relating  to  the  Martini-Henry  Rifle. 
1  franc. 

Suez  canal.  —  Papers  respecting  the 
international  congress  at  Constanli- 
nopl^y  4  f(.  55  c. 

PÉRIODIQUES  ANGUIS. 

*  Broad  arrow.  —  No  325.  Petites 
guerres.  —  Mouvement  de  la  flotte  du 
Canal.  —  Une  visite  à  la  Dévastation, 

—  Les  cuirassés  Superb  et  Téméraire, 

—  Lancement  d'une  frégate  allemande. 
=  A'o  326.  —  Emploi  des  milraillensAs 
dans  Ic^;  forteresses.  —  Mouvement  de 
la  flotte  du  Canal  à  Scarboroueh.  — 
Les  chantiers  de  Chatliam,  etc.^A<>  327. 
L'Allemagne  considérée  comme  puis- 
sance navale.  —  Les  expériences  de 
torpilles  de  VOberon.  —  La  discipline 
d  bord  des  Troopships,  —  Le  collège 
naval  de  Porlsmouth.  —  Le  collège 
naval  de  Gro<*nwich.  —  Inspection 
des  câbles  —  chaînes  de  la  marine 
royale.  =  A'o  328.  Torpilles  .  —  Tor- 
pilles offensives,  etc.  =  iV®  329.  Dos 
collisions  dans  le  Canal.  —  Le  musée 
naval  à  Greenwich.  —  La  marine  ja- 
ponaise. -^  La  marine  allemande.  — 
Expériences  de  torpilles.  —  La  Dévas- 
tation dans  la  baie  de  Biscajre,  etc.  = 
iV»  330.  Armement  des  navires  non- 
cuirassés.  —  Le  canon   de  80  tonnes. 

—  Le  canon  Macombie.  —  La  marine 
américaine,  etc.  =  N^  331.  Les  forces 
coloniales.  —  Des  effets  de  la  glace  et 
de  la  nei}{e  sur  l'artillerie  et  les  fusils 
rayés,  etc. 

*  Engineer.  —  iV»  980.  Législation 
pour  les  agents  explosifs.  — •  Poudre  à 
canon.  —  Expériences  de  torpiltei.  — 
Steamers  à  petit  tirant  d'eau,  etc.  = 
A'o  981 .  Les  canons  du  Thunderer,  — 
Machines  Compound,  -  Le  navire  Bes' 
semer,  —  La  théorie  des  machines  à 
air  et  à  va])eur  combinés,  etc.=  A'^982. 
La  législation  des  explosifs  {suite).  — 
Le  port  de  Narbonne,  etc. 

*  Engineering.  —  A'o456.  L'emploi 
des  gros  canons.  —  Le  navire  à  hélice 
belge  Ferdinand  Vandertaeien^  etc.  = 
iVo  457.  De  la  condensation  dans  les 
cylindres.  —  Le  Bessemer.  —  Expé- 
riences de  torpilles.  —  Machines  Corn' 
pound  t:t  machines  simples,  etc.  = 
jVo458.  —Les  docks  de Middlesbroogh. 

—  Les  chaudières  dans  la  marine  royale. 
'—  Le  salon  Bessemer^  etc.  =  iV»  459. 
Les  docks  de  Middlesbrough.  —  Le  cà- 

I  ble  soU)-marin  des  Etats-Unis.  —  La 
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porl  do  Bombay.  —  L«  procéJé  Bti- 
temer.  elc.  =  A'"  «I.  La  corrosion 
d«s   chaadièrei,    —    Ponts    à    aiabes 

*  Iron.— A""9i.  Agenlaeïplosifs.elc. 
~  M"  93.  ludastries  du  Ut  b\  Oa  l'acier 
at»  Bui!-Uiib.   —   Radeau  do   Harst. 

—  Nouveaux  bronzed-phasphorduv^  elc. 
;=  y»  94.  Les  ressonrcet  miiiùraU's  de 
l'AnsIralie  {luilt).  —  Industrie  du  (er 
Gl  de  l'acier  aux  Cuis-Unis,  eW. 

*  loiimal  of  the  societ;  of  arta.— 
A'"  un.  L'ucida  carbonique  considùrc 
cumme  moleur.  —  Los  Lhéa  de  l'Inde,  etc. 

*  Navy  (Thfl).— A'°  10.  Naufrage  du 
Sriliih- A  amiral.  ~-  Le  naTire-iîcole  de 
Briitol  :  le  Formidable,  —  La  perle 
(|)l  Cûngairor.  —  Le  Conqwror,  elc. 
=  A'oll.  La  règle  de  rouie  à  k  mer. 

—  Le  Haltigli.  —  La  colonne  d'e^LU 
propulMur  da  Williami.  -  AfMl  Hod- 
criefL  —  Les  navirei  de  guerre  et  leur 
■imement.  —  ColliMons  à  la  m  r,  de. 
=  mi"  IS.  I4os  euiruïsés  et  leur  su- 
biliti.  —  Havijiation  à  vapeur  sur 
J'Océan.  —  La  règle  de  route  &  la  nur 
{mite).  —  Kaïirch  de  goerre  ci  leur 
armement  (laitt).  —  Lancemenl  du 
Jtowtr,  eic.=  A'"13.  Poissons,  pèches 
et  picbenrs  de  In  haule-mnr.  —  La 
colonne  d'eau  propulseur  de  Wiltiarhs 
nuit»).  —  Perle  de  VAitantig'ie.  — 
L'/ndcpend'  '  '      " 


-  Collisi 


-Nav 


^  Â^  14.   Manipulation   des  lorpilles. 

—  Ud  nouvaau  cuircL'<sé  cbilïpu.  —  Na- 
vires de  ei^TB  "'  '^'1''  Kril'emeni 
(luitt),  etc.  =  N'  15.  Le  llaleîijU.  — 
Lancemeiil  de  la  canonniâre  Cunleif. 
'—  Cuirasséd  anglais  et  Crantais.  — 
tassais  du  /("Uû|A.  —  Usrins  iiica}>a- 
btes  et  navires  impropres  à  la  naviga' 
lion.  —  La  croUiéra   du    Challenger. 

—  Navires  da  guerre  et  leur  aimemont 
(luife).  etc.  =  A'"  lU.  La  guerre  na- 
vale dans  l'avenir.  —  La  canonoiôrn 
Cuntttl.  —  La  iiiariue  marchanda  et  la 
chambre  do  cummcrcc.  —  Sonda/jcs 
dans  le  Pacifique.  —  VEgmonl.  — 
Navires  do  t'uerre  pt  leur  arinemciil 
Ifiiile),  etc.  =  A'"  17.  NaTircs  et  bai- 
leries  cuirassées  pour  larnarino  royale. 

—  Lancemenl  du  Deuttchiaad  — 
Eupériencui  de  lorpillrs.  —  L'institut 
des  arcbileclos  navals.  —  Navires  de 
lierre  et  leur  armement  (itiitr).  —  La 
cannnniâre  allemande  Albalroit,  elc. 
-=  N"  18.  Le  Raleigh,  —  Lancemenl 
du  Sapphire.  —  Lancemenl  du  Betf- 
mtr.  —  Lancement  du  Frtiiérick -It- 
Grand.  —  La  lievattaiion.  —  Los 
navires  de  guerre   el   leur    armement 


(«uilej,  elc.  -  A'"  19.  La  rèjle  de  roal* 
à  la  mer.  —  La  guerre  de  torpille.  — 
La  torpille  poii^oD.  —  Lancemenl  di 
Diamond.  —  V Ineonitant  et  le  At- 
leigh,  etc.  =^  .V»  30.  Navires  degum 
el  leur  arinemenl  (sutd*).  ~  La  eban- 
bre  de  commerce.  —  Les  navires  el  les 
marins.  —  Un  nouveau  signal  df 
brume,  elc. 

OUVRAGE  ET  PÉRIODIQUES 
ALLEMANDS. 

Wuel  iPlaton  de".  —  L'armée  d'in- 
vasion «l  la  populalion  ;  leurs  raiipon; 
pendant  la  guerre,  étudiés  au  point  de 
vuedu  droit  des  geus.  £«tj/-iy,KrDCgeT. 

•  illgemeins  HiliUar  Zeitong.- 
K"  37.  L'artillerie  de  Philippe  le  Mi- 
fnauime.  —  L'effet  des  armes  en  cam- 
pagne. —  L'ne  visite  sur  les  cliamps  d( 
biiaillc  de  WissembuurK  et  de  W«rth. 

—  A'o  3^.  L'atlillcïric  de  Philippe  le 
MajEn.inime.  —  L'effet  des  hcuks  «s 
campagne.  —  Lettres  niililairrs  de  l'AI- 
sace-Lorraiiie.  —  La  réforme  militaira 
en  Russie.  =  N-  39.  L'artillerie  it 
Philippe  le  Magnanime.  —  De  la  bu- 
liarie  de^  ironpes  allf-mandet  penduil 
la  guerre  de  1S70-187I.  —  Latires  n- 
li'aires  de  l'Alsace-Lnrraine.  —  U 
commitsinn  mililaire  au  iiarlemenl  at 
lemund  =  A"  40.  L'arlillerie  de  Pti- 
lippe  le  liiagDanime.  —  Los  msnmavRi 
da  l'arméA  bavaroise.  —  lia  comaui- 
sion  milittira   au  parlement  alleaiand. 

*Archiv  fiirdie  Artillarismâla' 
genieur  Offiziare.  —  A'"  i.  L'elfci  Ai 
tir  des  baiieriea  allemandes  contre  te 
fortiliiationi  de  Paris  en  1S70-I871.- 
Consiruciion  des  sections  coniqu'i.  — 
Un  rapport  français  sur  Us  couibali 
d'artillerie   pendant  Is   siéjie  de  Padi. 

—  La  Qoile  cuirassée  (Traduit  le  li 
Rtrue  matilime)  (lujfe). 

«Hanta.  —  A'»  31.  Les  Toya^la- 
lun  an  p<3ie  Arctique.  —  Nouvrlt*  to^ 
da  uavi^'alion  a  Papeabcury.  —  Le 
pusngos  A  SaiDi.llélène.  —  Obsen*- 
lions  sur  laelimat  de  Hakodidi,  elc.= 
A»  ti.  Les  pbarcs  de  la  llalle  du  SiJ. 

—  La  pèche  du  hareng.  —  UbMiri- 
lioTis  sur  les  cAles  do  la  Chine.  —  L« 
rélorme  de  l'administration  malilùw 
â  Triesie.  —  Cas  de  collision.  —  L< 
Ihermomèlre  de  sondage  de  Negr>tii  d 
ZiLmbra.  —Voyage  de  Slianghai  i  III- 
kodadi  fl  reionr.  —  Le  ejcloBt  '!• 
6-8  septembre  1874.  etc. 

«Jabrbiicher  f ûr  die  dautsche  ir- 
m«B  ttnd  Marine.  —  A"  .Ti.  Insirar- 
lions  lactiques  (wur  l'armce  dn  Rtii> 
en  1870.  —  La  prise  dé  ChtlMudu, 
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on  octobre  1870.  *-  L'introduction  des 
télégraphes  dans  l'infanterie  et  lear  em- 
ploi dans  les  avant-postes  en  cam- 
pagne, etc. 

*  Marine  VerordnungsBlatt.—iVo]  9. 
Indication  des  instruments  nautiques  et 
autres  que  doivent  posséder  les  ba- 
teaux-école pour  les  cadets  de  marine. 

—  Suppression  des  copier  du  livre  de 
loch.  — •  Voioulaires  dans  la  section  des 
mousses.  =  IV^  20.  Insignes  des  mu- 
siciens d«»s  divisions  de  matelots.  — 
Insignes  des  maîtres  d'exerrice  et  des 
chefs  do  pièce.  —  Liquidation  de  la 
solde  d'enseignement  à,  bord  des  na- 
vires de  cadets.  —  Etablissement  d'une 
station  électro-sémaphorique  et  télé- 
graphique à  Han<itholra  (Julland).  — 
Instruction  complémentaire  sur  l'emploi 
des  munitions  d'exercice  à  bord  des 
navires  de  guerre  et  des  transports.  = 
A»  21.  Pouvoirs  de  commandant  d'un 
régiment  donnés  au  commandant  du 
AattlHus  et  de  VAlbatruss  pendant  sa 
mission.  —  L'administration  de  l'as- 
surance sur  la  vie  pour  l'armée  et  la 
marine,  etc. 

*Militaer  Wochenblatt.—  A'»  79. 
L'exécution  de  la  nouvelle  loi  française 
sur  le  recrutement  en  1873.  =  A'®  i^O. 
Les  manœuvres  d'été  de  l'armée  ita- 
lienne. —  Un  appareil  de  guerre 
pour  les  grandes  batailles  ei  pour  les 
plus  petits  combats.  —  Le  service  des 
avant-postes.  —  Lu  nouveau  canon  de 
l'artillerie  de  campagne  autrichienne. 
=  A''*  81.  Les  manœuvres  de  troupes 
en  Hollande  en  1874.  =  A'«  82.  L'exé- 
cution  de  la  nouvelle  loi  française  sur 
le  recrutement  en  1873.  —  Simplifica- 
tion du  commandement  dans  l'armée 
française.  =  A'<»  83.  Observations  sur 
l'article  du  n»  17.  —  Les  fortitications 
du  Nord-Kst  de  la  Franco.  —  A^o  g^. 
L'alimentation  du  soldat.  —  Le  suicide 
dans  l'armée  anglaise.  =  A'«  8.'>.  Rap- 
port de  santé  statistique  sur  la  marine 
allemande  pour  la  période  du  i^'  juil- 
let 1873  au  31  mars  1874.  —  L'ali- 
mentation du  soldat.  =  i\»  86-87. 
Livre  sur  l'enseignement  de  la  tac- 
tique. =  A^"  88.  Les  manœuvres  des 
troupes  roumaines.  —  La  fortitication 
à  fossés  secs. 

*  Mittheilungen  ausJustusPerthes 
geographischer  Anstalt.  —  A^»  9. 
Carte  de  Tlle  Haïti.  —  Les  Baghirmis. 

—  Voyage  de  Kiwa  au  fort  Kasale  sur 
le  sir  Daria.  —  La  route  du  Sainl-Go- 
ihard.  —  Les  sources  de  naphte  près 
de  Ncndeli  dans  l'Irak-Arabi.  —  La 
propagation  géographique  de  la  lumière 
polaire,  etc. 


A  Zeitschrift  der  GeseUschaft  fur 
Erdknode  zu  Berlin.  —  A'o  1.  Au 
sujet  d'une  représenution  conforme  de 
la  terre  d'après  la  projection  épicycloï- 
dique.  —  Agostino  Godazzi.  —  L'his- 
toire des  Baghirmis,  etc.  =  A'o  2.  L'his- 
toire des  Baghirmis.  —  fiormah,  etc. 
=  A'°  3.  Voyages  du  D'  BuchhoU.  — 
Le  Meissner  près  de  Gassel.  —  Le 
chemin  de  fer  du  Pérou  méridional  de 
Mollendo  an  lac  Titi-Caca.  —  Divisions 
de  la  province  Rio-Grande-ilo-Sul  (Bré- 
sil), etc. 

PÉRIODIQUES    AUTRICHIENS. 

*  Mittheilungen  ans  dem  Gebiete 
des  Seewesens.  —  N^  lo.  Le  retour 
do  l'expédition  autrichienne  du  pôle 
Nord.  —  Un  cyclone  dans  l'océan  In- 
dien (mars  1874).  —  La  chauffe  du 
gaz  oxyde  des  charl>ons  pour  chau- 
dières. —  Les  yachts  anglais.  —  La 
Tuscarora.  —  La  lumière  d'argent.  — 
Le  propulseur  llirsch.  — La  navij^ation 
de  la  Manche.  —  Les  usines  d'acier 
d'Obuchoff  près  de  Saint-Pétersbourg. 

—  Le  jecteur  de  cendres  par  Kobo- 
zoff.  —  Les  navires  cuirassés,  etc. 

*  Mittheilungen  ûber  Gegenstaende 
des  Artillerie   und  Génie  Wesens. 

—  A*"»  10.  Recherches  sur  l'huile  ex- 
plosive et  la  poudre  de   nitroglycérine. 

—  Quelques  démolitions  de  tunnels  et 
de  ponts  dans  la  guerre  franco-alle- 
mande. —  Expériences  de  la  demi- 
batterie  de  8  et  7  centimètres  auSlein- 
luld.  —  L'importance  des  forces  mili- 
taires d  l'Exposition  universelle  de 
Vienne,  etc. 

*  Oesterreichische-Ungarische  Mi- 
litaerische  Blaetter.  —  A'o  4.  Dos 
moyens  d'ubtenirun  nombre  plus  grand 
d'olliciers  et  de  diminuer  le  nombreux 
état-majnr.  —  L'organisation  de  Téiai- 
major  général.  —  Observations  d'un 
touriste  militaire  ayant  assisté  aux  ma- 
nœuvres de  Bramleis.  —  Notre  seivir.o 
d'éducatiun  militaire. 

A  Organ  des  Wiener  militaer  wis- 
senschaftlichen  Vereines.  --  A'"*  'i. 
L'importance  do  la  langue  française 
dan:»  l'armée  autrichienne.  —  Le  nou- 
veau fusil  de  l'armée  allemande.  —  Rè- 
viM'ies  d'un  ancien  ofticier  sur  l'esprit 
du  corps  d'officiers  de  l'Autriche.  -■ 
De  l'utilité  du  jeu  de  la  guerre,  etc. 

*  Streffleursœsterreichische  mili- 
taerische  Zeitschrift.  —  N**  9.  La 
mesure  des  distances  de  l'artillerie  de 
campagne.  —  Conclusions  sur  la  com- 
paraison de  la  marche  d'une  division 
de  l'armée  autrichienne  et  allemande. 
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—  L'élai  sanitaire  de  Tarmée  aotri- 
chienne  en  1870.  —  Inventions  de  ca- 
nons, etc. 

PÉRIODIQUES  ITAUENS. 

*  Bollettino  délia  Societa  geocrra- 
phica  italiana.  —  Août-sepiemore' 
t)etobre.  Lettre  de  0.  Beccan  sar  les 
Céièbes.  —  Le  Japon.  —  Les  lies  Ac- 
daman.  —  Le  nonvean  Mexique.  — 
Exploration  scientifique  de  la  Nonvelie- 
Calédonie.  —  L'expédition  antriebienne 
au  pôle  Nord.  —  Une  nouyelle  roule 
do  Bombay  à  Aden  pendant  la  période 
des  moussons  sud-ouest.  —Exploration 
française  du  Maroc.  — f Expédition  de 
rOgo^ai.  —  Expédition  rançaise  de  la 
Terre  de  Feu,  hIc. 

*  RiYista  mmiiimsL. —Octobre,  De 
Amapala  à  Callao.  —  Notions  prélimi- 
naires pour  un  Traité  sur  la  construc- 
tion des  ports  dans  la  Méditerranée.  — 
Appendice  à  la  théorie  des  lignes  d'eau 
de  M.  Uussell.  —  Administration  et 
comptabilité  de  la  marine  anglaise; 
traduit  de  la  Revue  maritime.  —  La 
société  italienne  de  secours  aux  nau- 
fragés. —  Ecole  de  tir  d'artillerie.  — 
La  marine  espagnole  et  les  pirates  des 
lies  de  Sulu.  —  La  marine  marchande 
de  la  France.  —  Machine  automotrice 
Toselli.  —  Communications  télégra* 
phiques.  —  Le  Lloyd  italien.  —  Les 
marées  des  Etats-Unis.  —  Préservation 
sur  des  navires  de  construction  com- 
posite ;   traduit  de  la  iievue  maritime, 

—  Le  CrocodilCt  canonnière  française  ; 
traduit  de  la  Revue  maritime.  —  Route 
A  travers  l'Europe  et  la  Nouvelle-Ca- 
lédonie ;  traduit  de  la  Revue  maritime. 

—  Les  croiseurs  rapides  de  la  France. 

—  Epreuve  de  la  Dévastation.  —  La 
marine  militaire  du  Danemark  en  1872 
et  1873  ;  traduit  de  la  Revue  maritime. 


— Budget  de  la  marine  danoise  pour  les 
années  1871-1872-1873-1874;  traduit 
de  la  Revue  maritime.  — Budget  de  la 
marine  espagnole  de  1849  à  1873  ;  tra- 
duit de  la  Revue  maritime,  —  Marine 
militaire  espagnole  ;  traduit  de  la  Re- 
vue maritime.  —  Budget  de  la  ma- 
rine russe  pour  1874  ;  traduit  de  la 
Revue  maritimey  etc. 

OUVRAGE  ET  PÉRIODIQUE 
ESPAGNOLS. 

*  Mémoire  sur  le  progrès  destravaox 
du  port  de  Barelone  de  1873  à  1871. 
Rareehne,  1874.  In-8o. 

*  Boletin  officiai  del  ministerio  de 
Ultramar.  —  A'*^»  23,  24.  tî5.  Lois, 
décrets,  etc..  relatifs  aux  colonies.  — 
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un  combat  naral,  445.  —  La  marine  militaire  de  la  Grèce,  570.  —  L'arsenal 
chinois  de  Kiao-Chang-Miao,  962  ;  traductions  de  l'allemand. 

Géographie  physique  de  la  mer  (Programme  d'instruction  aux  navigateurs  pour 
l'étude  de  la),  786. 

Géza  deW  il datni,  lieutenant  de  vaisseau  do  la  marine  autrichienne.  De  l'emploi 
des  torpilles  et  de  la  tactique  dans  un  combat  naval,  445. 

Giequil  des  Touches  [A .),  capitaine  de  frégate.  Sur  l'état  de  la  marine  royale  an- 
glaise et  sur  ses  dépenses  de  1870  à  1874,  d'après  des  documents  anglais,  261 
—  Essais  du  Haleigh,  frégate  anglaise,  901;  analyse  de  l'anglais. 

Girard  (/.).  Programme  d'instruction  aux  navigateurs  pour  l'étude  de  la  géographie 
physique  de  la  mer,  786. 

Gouvernail  (Manœuvre  du),  878. 

Grey-Hound,  sloop  anglais.  (Expériences  de  résistance  da),  290. 

Grivel  (Baron  H.),  capitaine  de  vaisseau.  Mission  militaire  et  nouveau  pro- 
gramme de  la  flotte  {fin),  239. 


U 


Hardy  des  Alleurt  (A,),  lieutenant  de  vaisseau.  Lancement  du  DeuiêeMand,  fré- 
gate cuirassée  allemande;  traduit  de  l'anglais,  S46. 
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Hélice  (Nouvelle  disposition  d'),  906. 

Uock  {J.)  de  Vienne.  Uacbine  fonctionnant  avec  da  pétrole  ponr  eombastible,  915. 

Hubert  [IL)j  lieutenant  de  vaisseau.  La  défense  des  côtes  en  Angleterre,  278.— 
Remarques  sur  la  construction  dos  sextants,  3^3.  —  Bateau  de  sauvetage  à  va- 
peur, 601;  analyses  de  l'anglais  et  deTallemand. 

Uutcliinaon,  consul  anglais.  Le  commerce  européen  à  la  côte  occidentale  d'Afri- 
que, ââ.->. 


fmhoff  (  r.),  enseigne  de  vaisseau.  Considérations  sur  les  tactiques  navales,  106  ; 
analyse  de  l'anglais. 

Importance   stratégique  des  ports  militaires  anglais;  analyse    de   l'anglais    par 

M .  H.  Jouan ,  capitaine  de  frégate,  270. 
Incendies  à  terre  (Extinction  des),  892. 
Inflamroabilité  des  bois;  enduit  Jackton,  625. 


Jackson,  Son  enduit  contre  rinflaromabîlité  des  bois,  625. 

Jipon.  Voy.  Yeso  (Ile  de). 

Jeffers  [W.  N.),  chef  du  bureau  de  l'artillerie  de  la  marine  des  États-Unis.  L'ar- 
mement des  navires  de  guerre,  314. 

J<»rsey  (Le  pbare  de),  984. 

Jouan  (//.),  capitaine  de  frégate.  Importance  stratégique  des  ports  militaires  an- 
glais, 270.  —  L'armement  des  navires  de  guerre,  321.  —  Boites-caisses  pour  le 
payement  de  la  solde  sur  les  navires  de  la  marine  anglaise,  627;  analyses  de 
l'anglais. 

Jouffret,  capitaine  ds  l'artillerie  de  terre.  Sur  la  probabilité  du  tiret  la  méthode 
des  moindres  carrés  (/tu),  131. 


K 


Keraval  (Z.),  capitaine  de  frégate.  Propositions  pour  la  construction  des  na- 
vires en  fer,  300,  —  Du  chargement  des  canons  par  la  bouche  et  par  la 
calasse,  60G.  —  Du  tir  convergent,  611  ;  analyses  de  l'anglais. 

Kléber  (Mission  de  l'aviso  le)  d'Alger  à  Tripoli,  685. 

J^œnig  Friedrich -der^Groste  (Le),  frégate  cuirassée  allemande,  549. 
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Lagillardaie  {Jan  d«),  capitaine  de  frégate.  Appareil  pour  le  blanchissage;  ana- 
lyse de  l'anglais,  626. 

Lamy  (A .).  capitaine  au  long  cours.  Le  moniteur  des  abordages,  593. 

Lancement  du  Jlover,  correlte  anglaise,  534.  —  De  Vindependeneia,  naTire  cui- 
rassé brésilien,  537.  —  Du  navire  Beêêemer,  538.  —  Du  Deuttchland,  frégate 
cuirassée  aUemande,  546.— De  la  Preutsen^  frégate  cuirassée  allemande,  548.— 
Du  Kœnig  Friedrick  der  Groue,  frégate  cuirassée  allemande,  54B, 

Laughton  (J,  Knox),  Le  canon,  l'éperon  et  la  torpille,  306, 

Leeompte  (/.),  enseigne  de  vaisseau.  Considération  sur  les  tactiques  navales,  106. 
—  Le  loch  hydrostatique  Berthon,  327.  —  Df  la  swcbarge  des  navires  et  des 
dangers  qu'elle  présente,  591.  —  Eiamen  des  causes  qui  déyeloppent  la  mor- 
talité sur  mer,  629.  —  Construction  d*un  bâtiment  sans  membrure,  871.  — 
Aperçu  théorique  sur  la  résistance  et  l'allongement  des  coques  des  navires  ea 
fer,  873;  analyses  de  Tanglais. 

Legendre,  consul  des  Etats-Unis.  Remarques  surFormose  et  sur  ses  produits,  84. 

Lêingre,  Nouvel  itinéraire  de  Bombay  à  Aden,  pendant  la  mousson  de  S.-O.  ; 
traduction  de  l'italien»  629. 

Libran  {A,  de),  lieutenant  de  vaisseau.  Tir  des  canons  ,à  bord  au  moyen  d'oii 
appareil  électrique  ;  analyse  de  l'anglais,  947. 

Loch  (Le)  hydrostatique  Berthon,  327. 

Lombard,  lieutenant  de  vaisseau.  Nouvelle  formule  sur  les  éléments  de  chauffe 
des  chaudières,  304.  —  Moyen  d'aveugler  promptement  les  voies  d'eau;  tra- 
ductions de  l'italien,  596. 


M 


JHaearof,  lieutenant  de  la  marine  impériale  russe.  Moyen  d'aveugler  promptement 
les  voies  d'eau,  596. 

Ma€é  (H,),  enseigne  de  vaisseau.    Le   fusil  transformé  au   système  de  Beau- 
mont^  98. 

Machines.  Chaloupes  à  vapeur  pour  la  pose  des  câbles.  302.  —  L'appareil  /Vt- 
deatix  pour  économiser  le  combustible,  etc.,  304.  —La  machine  du  Principe 
Amedeo,  navire  cuirassé  italien,  304,  —  Nouvelle  formule  sur  les  éléments  de 
chauffe  des  chaudières,  304.  —  Explosion  de  gaz  dans  des  soutes  de  la  De-- 
vastation  anglaise,  305.  —  Renseignements  sur  cinq  transports  anglais  pour 
l'Inde,  529.  —  Soupape  de  sûreté  Samson  et  Parker,  623.  —  Résultat  du  vo>age 
du  Propontis,  895.— Essais  dn  Baleigh,  frégate  anglaise,  535,  901,  903.-500- 
velle  disposition  d'hélice,  906.  — •  Régulateur  pneumatique  pour  les  machines 
marines,  908.  —  Nouveau  moteur  à  vapeur  Siemens^  912.  —  Machine  foof- 
tionnant  avec  du  pétrole  pour  combustible,  915.  ->  Appareil  Field  pour  en- 
pdcber  la  formation  du  tartre  dans  les  cbaudiôres,  922.  —  Société  d'assiiraïKt 
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contre  les  explosions  des  chaudières,  9S3.  —  Circulaire  de  l'Amirauté  anglaise 
sur  la  conduite  des  machines  et  des  chaudières  marines,  924. 

Magnaghi  (G.  B.),  capitaine  de  frégate  de  la  marine  italienne.  Instruments  à 
réflexion.  Etude  sur  la  théorie  des  erreurs  du  sextant,  7S3. 

Manœuvre  du  gouvernail,  878. 

Marine  militaire  de  TAllemagne.  La  marine  en  1874,  S81,  513.  —  Lancement  du 
DeuUchland^  de  la  Preusten  {ex-Boruttia),  du  Kmnig  Friedrieh'der-'Grotie^ 
frégates  cuirassées,  546,  548,  549.  —  Les  croiseurs  prussiens,  550.  —  Batteries 
blindées  pour  la  défense  des  cdtes,  615.  —  Bateaux  torpilles  allemands,  624. 

Marine  militaire  de  l'Angleterre.  Sur  son  état  et  ses  dépenses  de  1870  à  1874, 
S62.  —  Importance  stratégique  des  ports  militaires  anglais,  270.  —  La  défense 
des  côtes  en  Angleterre,  278.  —  La  réserve  navale  en  Angleterre,  279.  —  Es- 
.sai  du  yacht  rO«&orn<*,  287.  •—  Expériences  de  résistance  du  sloop  Grey^ 
liound,  290.  —  Explosion  de  gaz  dans  une  des  soutes  de  la  Dévastation,  305. 

—  Lancement  du  Bover,  corvette,  534.  ~  Le  Sapphire,  corvette,  545.  ~  Dé- 
tails sur  la  perte  de  la  AÏO&0,  corvette,  546.  —  La  corvette  Diamond  et  le 
transport  l'Assistance,  871.  >- Essais  du  Baleigh^  frégate  à  hélice,  535,901,903. 

Marine  militaire  du  Brésil.  Lancement  de  Vindependeneiaf  navire  cuirassé,  537. 

Marine  militaire  de  la  Chine.  L'arsenal  de  Kao-Chang-Miao,  962. 

Manne  militaire  de  TEgypte.  l/Emirghian,  yacht  à  vapeur  du  Khédive,  536. 

Marine  militaire  de  l'Espagne  en  1874, 959. 

Marine  militaire  des  Etats-Unis.  Budget  de  1875,  553.  —  Son  état  en  1874, 562. 

Marine  militaire  de  la  France.  Essais  du  Suffren,  frégate  cuirassée,  du  Boursaint^ 

aviso  à  hélice,  et  de  la  Seudre,  transport  à  hélice,  361.  —  Budget  pour  1875, 

153.  —  Mission  militaire  et  nouveau  programme  de  la  flotte  (/In),  239. 
Marine  militaire  de  la  Grèce.  Son  état  et  son  budget  de  1816  à  1873,  569. 
Marine  militaire  de  la  Hollande.  La  flotte  hollandaise  pendant  la  guerre  de  1870- 

1871,  283. 
Marine  militaire  de  l'Italie.  Les  machines  du   Principe  Amedeo  et  du  PaUstro, 

navires  cuirassés,  304.  —  Son  état  en  1874,  568.  •»  Le  canon  de  côte  italitn 

et  la  fonderie  de  Turin,  841. 
Marine  militaire  du  Japon,  961. 
Marine  (La)  militaire  de  la  Norwc;;e  et  son  budget,  960. 
Marine  militaire  du  Portugal.    Situation   de  1865  à  1S71,  281.  —  Son  budget  de 

1865  à  1871,  282. 
Marine  militaire  de  la  Knssie.  La  flotte  russe  dans  une  ^erre  européenne,  571. 
Marine  (La)  militaire  de  la  Suède  et  son  budget,  959. 
Marioty  lieutenant  de  vaisseau.  Notes  sur  les  lies  Tuamotons,  978. 
Markham  (A .  //.),  lieutenant  de  la  marine  anglaise.  Les  Nouvelles-Hébrides  et 

le  groupe  des  Santa-Cruz,  495. 
Marraud  (L.),  lieutenant  de  vaisseau.  Expériences  de  résistance  du  Grey-Houna, 

analyse  de  l'anglais,  290. 
Maupeou  {L,  de),  sous-ingénieur  de  la  marine.  Manœuvre  du  gouvernail,  878. 

—  Construction  et  usage  des  bateaux-porte,  891  ;  analyses  de  l'anglais. 
Mémoire  sur  un  évolueur  hydraulique,  par  M.   B,  Boucher ^  lieutenant  de  vais- 
seau, 822. 

Mission  militaire  et  nouveau  programme  de  la  flotte  (/En),  par  M.  le  baron  B,  Grivel, 

capitaine  de  vaisseau,  239. 
BÊonerieff  (L'affût),  610. 
Moniteur  (Le)  des  abordages,  par  M.  Lamy^  capitaine  au  long  cours,  593, 

RF.V<  MAIt.  —  PÉG.  1874,  GG 
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Morgan  (Le  major)  de   l*ârlillerie   anglaise.   Do  chargement  des  canons  pir  U 

bouche  et  par  la  culasse,  606. 
Moteur  à  vapeur  nouveau  de  M.  SiêMenit,  913. 
Muyen  d'aveugler  promptement  les  voies  dVau,  596, 
âluthall  {JU ,  6\).  Le*^  colonies  allemandes  du  Brésil  (fin),  361. 


A\arcisiU8  (Echouage  du)  de  la  marine  royale  anglaise,  545. 

Navigation.    Nouvel   itinéraire    de    Bombay    à   Aden    pendant    la   mousson  •!# 

S.-O.,  6â9.  —  Navigation  de  TAIgérie  en  1871,  967. 
Nettoyage  des  carènes  des  navire.<  à  flot  (système  Gapponi;,  par  M.  H.  Du  Potet, 

capitaine  au  long  cours.  88â. 
Miobe  (Perte  de  la),  corvette  anglaise,  546. 
Noël  (Le  commander  Gérard  H.  U.)  de  la  marine   anglaise.  Le  canon,  TéperoD 

et  la  torpille,  306. 
Note  sur  l'extinction  des  incendies  à  terre,  89i2.  ' 
Notes  sur  l'Ile  de  Saghalien,  56;  traduction  de  l'angluis,   par  MM.  A,  Serpette  et 

A,  Duchet,  lieutenants  de  vaisseau. 
Aouet{E,).  Sur  le  tirant  d'eau  en  charge  des  navires  a  vapenr;  analyse  de  Tao- 

glais,  âOâ. 
Nouveau  brise-lames  iloltant,  604. 

Nouvel  itinéraire  de  Bombay  à  Aden  pendant  la  mousson  du  S.-O.,  629. 
Nouvelle  disposition  d'hélice,   906. 

Nouvelle  formule  sur  les  éléments  de  cliauffo  des  chaudiiTes,  304. 
Nouvel  loE-Hébrides  (Les)  et  le  groupe  des  Santa-Cruz.  495. 


O 


Oberon  (Expériences  de  torpilles  faites  en  Angleterre  sur  l;.,  800. 
Osbnrne  \//),  yacht  de  la  marine  royale  anglaise.  Ses  essais,  587. 


1> 


Palmiers  (Quelques)  de  la  Cnyane,  403. 
Pôi'hes.  La  pêrhe  de  la  morue  à  Tt^rre-Nenve  en  1874,  349. 
Pénitencier  (Le)  brésilien  de  rernaudo  de  Noronh.i.  6i5. 
Pertfs  de  Tarmée  anglaise  dans  h  guerre  des  A^i  hanlis.  6î7. 
Phnre  (Le)  de  Jersey,  981. 
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Ponty{II.),  liontenant  de  vaisseau.   Le  pénitencier  de  Fernando  de  Noronha; 

tradaction  de  l'anglais,  645. 
Porls  anglais.  Lenr  importance  stratégique,  270.  —  Défense  des  —,  278. 
Pouyer,  lieutenant  de    vaisseau.  Le    commerce  européen  à  la  côte  occidentale 

d'Afrique  ;  analyse  de  l'anglais,  22î>. 
Pratten  [W,  J.),  ingénieur  anglais.  Blanœuvre  de  gouvernail,  878. 
Préservation  des  navires  en  fer,  302. 

Preussen  (La),  ex-Borussia^  frégate  cuirassée  allemande,  548. 
P rideaux.  Son  appareil  pour  économiser  le  combustible,  etc.,  304. 
Principe  Amedeo  (Le),  navire  cuirassé  italien,  304. 
Probabilité  du  tir  (Sur  la)  et  la  méthode  des  moindres  carrés  {fin),  par  M.  Jouf- 

frei,  capitaine  de  Tartilleric  de  terre,  131. 

Programme  d'instruction  aux  navigateurs  pour   Télude  de  la  géographie  phy&iqut 

de  la  mer,  786. 
Propontis  (Le),  navire  anglais.  Résultats  do  son  vovago,  895. 


<.> 


Qoelqu-js  palmiers  de  la  Gu>ane,  4tf3. 
Qneilion(Lai  du  franc-bord,  bHA. 


n 


Raleiijh  (Le),  frégate  à  hélice  anglaise.  Ses  essais,  535.  901,903. 

Rapport  (Extrait  du)  de  la  commission  centrale  d'examen  des  travaux  des  offi- 
ciers, 673. 

Rendes  (Les)  de  la  route  à  la  mer,  592.  —  Le  moniteur  des  abordages,  594.  — 
Les  routes  en  pleine  mer,  983. 

Régulateur  pneumatique  pour  les  machines  marines,  908. 

Remarques  sur  Formose  et  sur  ses  produits,  84.  —  Sur  la  construction  des  sex- 
tants, 323. 

Renseignements  sur  cinq  transports  anglais  pour  Tlnde.  529.  —  Renseignements 
commerciaux  sur  la  Californie,  639. 

Réparations  de  V Eurydice,  transport  français,  par  M.  A.  Raule,  lieutenant  de 
vaisseau,  874. 

Réserve  (La)  navale  en  Angleterre,  279. 

Restauration  de  Tacier  brûlé,  999. 

Résultats  du  voyage  du  Proponlis,  navire  anglais,  895. 

iiover  (Lani'ement  du;  corvette  anglaise,  534. 

Rundell  (W.),  Sur  le  tirant  d'eau  en  charge  des  navires  à  vapeur,  202. 
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Sable  (Sar  ane  propriété  do)  et  sar  ses  applications,  par  M.  Beaudemoulin,  ingé- 
nienr  des  ponts  et  chanisées,  332. 

Sagbalien  (lie  de).  —  Voy.  Veniukof. 

Saint-John  (Le  commandant  H.  C.)  de  la  marine  anglaise.  Les  cotas  de  Tile  d« 
Yeso,  73. 

Samton  et  Parker,  Lear  soupape  de  sûreté,  633. 

Sapphire  (Le),  corvette  anglaise,  545. 

Sauvetage  (Bateau  à  vapeur  de),  601. 

Sehiaparelli  {G.  F.J,  directeur  de  TObservatoire  de  Brera.  Les  étoiles  filante». 
392.  772. 

Selfridge  (0.)»  commander  de  la  marine  des  Etats-Unis.  Le  canal  de  Toccan  At- 
lantique au  Pacifique,  5,  427. 

Seplan»^  enseigne  de  vaisseau.  De  l'usage  des  instruments  d'optique;  analyse  de 
l'allemand,  632. 

Serpette  (A.)^  lieutenant  de  vaisseau.  Notes  su  i  i'tle  de  Saghaiien  ;  analyse  de 
Tanglais,  56. 

Seudre  (Essais  de  la),  transport  à  hélice  français,  379. 

Sévettre  (//.),  aide-commissaire  de  la  marine.  D'Alger  à  Tripoli.  .Mission  di 
l'aviso  le  Kléber,  685. 

Sextants  (Remarques  sur  la  construction  des),  323. 

Siam  (Divisions  administratives  du  royaume  de),  345. 

Siemens  (Nouveau  moteur  à  vapeur),  912. 

Signaux  (Les)  de  brame  sur  les  côtes,  598. 

Société  d'assurance  contre  les  explosions  des  chaudières,  922. 

Soupape  de  sûreté  Samson  et  Parker,  623. 

Spencer  /7abtn«on  (L'amiral  sir  R,).  Sur  l'état  de  la  marine  royale  anglaise  et  sur 
ses  dépenses  de  1870  à  1874,  262. 

Stiedelf  lieutenant  de  vaisseau.  La  marine  militaire  des  Etals-Unis  ;  traduction  de 
Tallemand,  562. 

Suffren  (Essais  du),  frégate  cuirassée  française,  361. 

Surcharge  (De  la)  des  navires  et  des  dangers  qu'elle  présente,  59t. 

Sur  le  tirant  d*eau  en  charge  des  navires  à  vapeur  ;  analyse  de  ranglais,  par 
M.  E.  Nouet,  ingénieur  de  la  marine,  202. 

Sur  une  propriété  du  sable  et  sur  ses  applications,  par  M.  Beaud^mouliti,  ingé- 
nieur des  ponts  et  chaussées,  332. 


Tableau  général  des  mouvements  du  cabotage  pendant  Tannée  1871,  634. 
Tactique  navale.  Considérations  sur  les  tactiques   navales,  106.  —  Le  canon, 


réperon  et  la  torpillo,  306.  -^  De  l'emploi  des  torpilles  el  de  la  tactique  dans 
un  combat  naval,  445.  —  Les  armes  maritimes  et  leur  emploi,  524. 

Terre-Neuve.  (La  pêche  de  la  morue  en  1874,  à),  349. 

Thomazi  {A.\  lieutenant  de  vaisseau.  Da  mouvement  des  projectiles,  613.  — 
Correction  du  théodolite,  985;  analyses  de  l'anglais. 

Tir  convergent  (Du),  611. 

Torpilles.  De  l'emploi  des  torpilles  et  de  la  tactique  dans  un  combat  na?al,  445. 
—  Les  armes  maritimes  et  de  leur  emploi,  524.  —  La  torpille  Harvep^  616.  — 
Bateaux -torpilles  allemands,  622.  —  Expériences  de  YOberonj  800.  —  Règles  de 
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